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«Dada la interrelacién entre el espacio y la conducta humana, quienes disefian edificios,
barrios, espacios publicos y ciudades necesitan del aporte de diversas disciplinas que
permitan entender los procesos, el simbolismo y los comportamientos de las personas.
No basta la biusqueda de la belleza en el disefio, porque mas valioso todavia es el
servicio a otra belleza: la calidad de vida de las personas, su adaptacion al ambiente, el
encuentro y la ayuda mutua. También por eso es tan importante que las perspectivas
de los pobladores siempre completen el andlisis del planeamiento urbano».
(FRANCISCO, 2015)

“Perderse en Eudossia es facil: pero cuando te concentras
en mirar la alfombra reconoces la calle que buscabas en un
hilo carmesi o indigo o amaranto que a través de una larga
vuelta te hace entrar en un recinto de color parpura que es
tu verdadero punto de llegada. Cada habitante de Eudossia
confronta con el orden inmévil de la alfombra una imagen
suya de la ciudad, una angustia suya, y cada uno puede
encontrar escondida entre los arabescos una respuesta, el
relato de su vida, las vueltas del destino” (CALVINO, 1972)
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ABSTRACT / RESUMEN

RESUMEN

Los espacios de plataforma Unica de convivencia (EPUC) son espacios singulares, cuyo
desarrollo en las dltimas décadas se ha traducido en una diversidad de tipos indefinida
y que ha propiciado no pocas dificultades en cuanto a su uso, derivadas muchas veces
de la confusién en cuanto al propio concepto de convivencia y espacio compartido. En
particular algunos colectivos han puesto sobre la mesa las carencias de accesibilidad
de estos espacios que paraddjicamente son considerados por muchos ciudadanos

como mas accesibles que las calles convencionales.

Para el estudio de la mejora de la accesibilidad en estos espacios se plantean tres lineas
de investigacion: la pluralidad de usuarios y de utilizacién de la via publica; la diversidad
en la formalizacion de los diferentes espacios publicos con plataforma Gnica de
convivencia; y las carencias de accesibilidad existentes en estos espacios y

posibilidades de mejora desde el disefio.

Asi en la primera parte de la investigacion se aborda el analisis de la diversidad de
usuarios y la diferente utilizacion de la calle que realizan los peatones en funcién de sus
necesidades. Se analizan diferentes clasificaciones de usuarios de la via publica y las
diferentes necesidades existentes que tienen los peatones. Dichos analisis convergen
en una propuesta de clasificacién peatonal. En la segunda parte de la investigacién se
establece una red de indicadores especificos para analizar las diferentes caracteristicas
de los EPUC y su aplicacion a 70 casos de estudio. En la tercera parte de la
investigacion se aunan las conclusiones de las dos partes anteriores para analizar de

forma concreta las necesidades especificas de accesibilidad existentes en los EPUC.

- Xiii -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia

ABSTRACT

The single-platform spaces of coexistence (level surfaces or shared surfaces), or EPUC
in its Spanish acronym, have become singular spaces whose development in recent
decades has resulted in an undefined variety of types. This has led to many difficulties
in their use, often also related to certain confusion about the concept of coexistence and
shared spaces in itself. In particular some groups have raised concerns about the
inadequate accessibility in these spaces, which, paradoxically, are considered by many

citizens as more accessible than conventional streets.

Three research areas are posed to study the improvement of accessibility for single-
platform spaces of coexistence (EPUC): the plurality of users and different uses of public
roads, diversity in the formalization of the different public realm designed with level
surfaces, and existing deficiencies in accessibility in these spaces and possibilities for

improvement from a design point of view.

Thus in the first part of the research, the focus is on the analysis of the diversity of users
and the different ways in which pedestrians use the streets depending on their needs.
Different classifications of users of public roads as well as the different current needs of
pedestrians are analyzed. These analyses converge on a proposed classification of
pedestrians. In the second part of the research, a set of indicators is proposed with the
aim of analyzing the different characteristics of the EPUC and the application of these
indicators on 70 case studies. Finally, the conclusions of the previous two parts come
together to discuss in a concrete manner specific accessibility-related needs in the
EPUC.
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1.1. APROXIMACION AL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1.1.-LOS ESPACIOS DE PLATAFORMA DE CONVIVENCIA

Con la progresiva intensificacion del trafico en las ciudades a lo largo del tiempo,
desaparece la convivencia natural existente en las ciudades desde la antigiedad. Asi
ya a mediados del S.XX, tras el exponencial auge del trafico rodado, surgen las
recomendaciones y alternativas para recuperar la convivencia entre vehiculos y
peatones, como las realizadas en Holanda con el desarrollo del “woonerf’ en los afios
setenta, las iniciativas varias de templado de trafico (en Reino Unido entre otros),
peatonalizaciones, calles de coexistencia y ya en el inicio del presente siglo, los
espacios compartidos! y el “Shared Space” como proyecto impulsado desde la Unién

Europea?.

En Espafia también este proceso de creacion de calles de coexistencia®, con
convivencia peatonal con otros traficos, se ha desarrollado en las ultimas décadas. Y
asi, multitud de Ayuntamientos, especialmente en los centros histéricos, han ido

promoviendo la construccion de calles de Plataforma Unica de Coexistencia.

Sin embargo, a lo largo de todo este desarrollo, el estudio e intervencién en estos
espacios se ha centrado en la convivencia de los vehiculos (coches y bicicletas
principalmente) con un peaton tipo, sin tener en consideracion la diversidad funcional*

de las personas que en la practica utilizan esos espacios.

1.1.2.-LA EVOLUCION DE LA CONCEPCION DE LA ACCESIBILIDAD

La evolucion del propio término de Accesibilidad a lo largo de los ultimos afios ha influido
en el disefio y adaptacion del espacio publico urbano. Asi, de la vision inicial de

Supresion de Barreras se pas6 a una concepcion de Accesibilidad Global y més tarde

1 Sirvan de referencia las iniciativas del estudio de Hamilton-Baillie en el Reino Unido en 2003,
entre otras.

2 Proyecto “Shared Space 2004-2008 en varios paises del Mar del Norte [www.share-space.org].
Informacién también desarrollada en POZUETA J, PORTO, M. “Los espacios Compartidos”. CiUr
59. Inst. Juan de Herrera 2008

3 Aungue bajo este término hay que indicar que se engloban soluciones de diferentes tipos, tal y
como se apunta en POZUETA J, PORTO M. “Los espacios Compartidos”. CiUr 59. (pag 13)

4 Diversidad funcional es un término alternativo al de discapacidad que ha comenzado a utilizarse
en Espafia a partir de 2005 por iniciativa de los propios afectados. Pretende sustituir a otros cuya
semantica puede considerarse peyorativa, tales como "discapacidad" o "minusvalia".
ROMANACH J. “Diversidad funcional, nuevo término...” Foro Vida Indep. 2005



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
1 INTRODUCCION |

de Accesibilidad Universal. Un papel determinante en este cambio lo han tenido la Unién
Europea®, la LIONDAU® y muy recientemente las Condiciones Baésicas de
Accesibilidad’. Se ha pasado de tomar como referencia las limitaciones de las personas
a tomar como referencia las deficiencias del entorno, que es el que se debe ajustar a
las necesidades de la persona, y no al revés. La incorporacion de la “cadena de
accesibilidad™, con una vision integral de la misma, la interrelacién de ambitos (espacio
publico, edificaciones, transporte...), la incorporacion de la accesibilidad de los servicios
prestados en cada ambito (y no sélo el entorno), completan algunos de los avances
acontecidos en los Ultimos afios y que inciden sobre la forma y contenido de los trabajos

realizados.

1.1.3.-LA IDENTIFICACION ACCESIBILIDAD / SILLA DE RUEDAS

La accesibilidad en el entorno construido en general, incluido el espacio publico
urbanizado, se ha identificado, en muchas ocasiones, con la accesibilidad de los
usuarios de sillas de ruedas. Quizas la identificacion con el SIA® (Simbolo Internacional
de Accesibilidad), que se refiere a la accesibilidad en general aunque se represente con

una silla de ruedas, haya contribuido a ello, junto con la evidencia de que, en la mayoria

5 La Union Europea (UE) define su estrategia en materia de discapacidad por medio de la
“Comunicacion de la Comision sobre Igualdad de Oportunidades de las personas con
Minusvalias” (1996) adoptando los principios establecidos en las Normas Uniformes citadas. A
partir de esta fecha, el principio de igualdad de oportunidades pasa a ser el fundamento del
planteamiento basado en el reconocimiento de los derechos de las personas con discapacidad,
y las medidas destinadas a superar las limitaciones funcionales empiezan a ser sustituidas por
otras orientadas hacia la igualdad efectiva de derechos, partiendo de la premisa de que “las
barreras presentes en el entorno obstaculizan la participacién social en mayor medida que las
limitaciones funcionales”.

6 LEY 51/2003, de 2 de diciembre, de igualdad de oportunidades, no discriminacién y
accesibilidad universal de las personas con discapacidad.

7 Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento técnico de
condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y utilizacién de los
espacios publicos urbanizados.

8 La accesibilidad debe ser analizada como una cadena de acciones que deben vincularse
necesariamente entre si. Segun la UNE 170001, se entiende por “cadena de accesibilidad” al
conjunto de elementos que, en el proceso de interaccion del usuario con el entorno, permiten la
realizacion de las actividades previstas en él". Este término esta ampliamente desarrollado en el
capitulo 9.4. Analisis Dinamico. Cadenas de Accesibilidad” del Libro Verde de Accesibilidad
(ACCEPLAN, 2002) y anteriormente descrito como principio fundamental dentro de los factores
clave para la Accesibilidad Universal (JUNCA UBIERNA J. A., 1997)

9 S.ILA. Simbolo Internacional de Accesibilidad para personas con discapacidad: Se trata de un
simbolo de informacion reconocido internacionalmente, consistente en una simplificacion de una
figura de una persona en silla de ruedas en color blanco, sobre fondo azul cuadrado. Su uso
gueda detallado en la UNE 41501:2002 y en la ISO 7001:2007
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de los casos, suelen ser las necesidades y barreras de los usuarios en silla de ruedas
las mas evidentes a simple vista. Sin embargo, esta identificacion olvida las necesidades
de otros peatones (personas mayores, personas con discapacidad visual, auditiva,

cognitiva,...)

V)

llustracion 1: Simbolo Internacional de Accesibilidad (SIA)

b,

1.1.4.- ;LOS EPUC COMO PARADIGMA DE ACCESIBILIDAD?

Como ya se ha apuntado en el apartado anterior, la congestion de los centros histéricos
por los vehiculos, los problemas de dimension de la seccién de calle para soportar la
diversa actividad urbana, junto con una supuesta opcion por la sostenibilidad'? y la
accesibilidad, han llevado a la creacion, en muchas ciudades, de espacios de plataforma
Unica de convivencia (EPUC) entre los peatones y las diferentes tipologias de vehiculos

(coche privado, transporte publico, bicicletas,...).

llustracién 2 Proyecto de la plataforma OpenIDEO para calles de Londres [www.openideo.com]

10 A lo largo de todo el documento se emplearan las siglas de EPUC para referirse a los Espacios
de Plataforma Unica de Convivencia

11 La creacién de espacios de convivencia suele ir asociada a una limitacién de la circulacion en
vehiculo privado, asi como un templado en su velocidad. Sin embargo la pavimentacién masiva
con pavimentos transitables en detrimento de las zonas ajardinadas cuestiona dichas
actuaciones de adoquinamiento y enlosado de granito sistematicos. No desarrollo esta y otras
cuestiones sobre la sostenibilidad de los espacios de convivencia ya que no es el objeto de la
presente investigacion.
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Dejando al margen el tema de la sostenibilidad y centrdndonos en el segundo de ellos,
(la accesibilidad) es indudable la mejora que ha supuesto, para muchas personas con
movilidad reducida, la supresion de la diferencia de niveles entre la zona de circulacién
vehicular y la peatonal, especialmente en los puntos de cruce, donde eran y son
frecuentes las deficiencias en los rebajes de bordillos y en la ejecucion de los vados.
Esta circunstancia ha llevado a considerar la plataforma Unica como paradigma de la
accesibilidad en el espacio publico urbano en este inicio del S.XXI. Y asi se ha llegado
incluso a presentarse en multiples ocasiones como la solucion para la accesibilidad de

los centros urbanos consolidados.

Sin embargo, desde una visidn mas amplia de la accesibilidad, podemos comprobar que
esta identificacion de la accesibilidad universal con la accesibilidad en silla de ruedas,
desarrollada en el primer apartado, para algunas personas no s6lo no es un avance,

sino que es un retroceso en lo que a accesibilidad se refiere.

Asi por un lado, las personas ciegas, al no existir diferencias de cota, pierden los
elementos de referencia a la hora de deambular por la ciudad, y por otra parte, la
desaparicion de barreras hace sentirse vulnerables a muchos peatones (personas
mayores, personas sordas,...) ante la circulacion de bicicletas y tranvias!? (agravado

por el poco ruido que realizan al aproximarse).

llustracién 3: Persona ciega circulando en un espacio de convivencia. [www.politics.co.uk]
El tratamiento y eleccion de pavimentos (texturas, colores), el uso de guias de

encaminamiento, la sefializacién urbana para los peatones, mobiliario urbano adaptado,

el contraste en el paisaje urbano, la visibilidad en los puntos de peligro, la iluminacion,

12y ahora también los coches eléctricos. Ref: MAY, G. “El Sonido del Silencio: el peligro de los
vehiculos eléctricos. EBU n° 80. 2011 [www.euroblind.org]
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la integracion del carril bici,... son también (ademas de los resaltes y desniveles)

cuestiones a tener en cuenta a la hora de estudiar la accesibilidad de estos espacios.

1.1.5.-PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA: PREGUNTA DE
INVESTIGACION

Un estudio sobre la actualidad de este tema (“Estado del Arte”) y un analisis a través de
una seleccion y Estudio de Casos permitira conocer mas a fondo los detalles de estas
situaciones, que ya apuntan a una consideracion parcial de la accesibilidad, tal y como

se haindicado en los apartados anteriores.

If people can't tell where the road
begins and the pavementends =

¥ i
ok "._ v__‘_?_!.. P g o
-2 Guide Dogsys -
e Ly MO b e Shroets -
Laading e way 1o all Blird
and partially sighied peopia

llustracién 4 Campafia de protesta contra las calles de convivencia en Londres. [www.guidedogs.org.uk]

Asi pues, ante esta situacion surgen diferentes preguntas de estudio ¢ Son eficaces las
diferentes soluciones en espacios peatonales de convivencia desde la perspectiva de la
accesibilidad?, ¢Hasta qué punto?, ¢Existen lagunas en las soluciones técnicas y de
disefio adoptadas?, ¢, Cuéles?, ¢ Como se podria mejorar el estudio de estos espacios?,
¢Es posible valorar de forma objetiva y eficaz la accesibilidad de estos espacios?,

¢, Como?
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1.2. OBJETIVOS E HIPOTESIS DE LA INVESTIGACION

La presente propuesta de investigacion tiene como objeto el desarrollo de una Tesis

Doctoral que desarrolle los siguientes objetivos:

1.2.1.-OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL:

La valoracion, en los espacios de plataforma Unica de convivencia existentes en la

actualidad, de la accesibilidad peatonal y la incidencia del disefio en la misma, desde la

perspectiva de la diversidad funcional

OBJETIVOS ESPECIFICOS:

1.

Identificacién de la realidad existente en la actualidad, a través de un estudio de
casos donde se desarrolle un analisis de la accesibilidad en proyectos de este tipo

en diferentes lugares de relevancia®s.

Clasificacion de las diferentes tipologias analizadas, en funcion de sus

caracteristicas de disefio y uso.

Deteccién de los pardmetros utilizados y las lagunas existentes (y su caracter
puntual o sistematico), en el campo de la accesibilidad, a través de una comparativa

y diagnéstico del anterior analisis.

Caracterizacion tipologica especifica de dichos espacios, en funcion de su nivel y

tipo de accesibilidad.

Estudio de posibles parametros e indicadores especificos sobre la Accesibilidad de
estos espacios, para poder asi establecer una valoracion completa y objetiva sobre

la accesibilidad, tal y como se pretende en el objetivo general antes enunciado.

Planteamiento de diferentes pautas de disefio que posibiliten una mejora en
Accesibilidad Universal a la hora de desarrollar de proyectos de este tipo de

espacios.

13 Para la eleccion de la muestra se desarrollaran con posterioridad los criterios de seleccion de
dichos proyectos.
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1.2.2.-HIPOTESIS

A la vista de todo lo anterior, se plantea como hipotesis de estudio la siguiente:

“El disefio de los diferentes elementos que conforman los EPUC
condiciona su accesibilidad; se pueden identificar y mejorar estas
condiciones con la utilizacion de indicadores especificos e integrando la

diversidad en el disefio de los mismos”.

1.2.3.- JUSTIFICACION DEL TEMA DE INVESTIGACION

CONVENIENCIA

Es preciso dar respuesta a la siguiente controversia actual: Las demandas de los
colectivos de personas con discapacidad visual sobre los problemas de accesibilidad de
estos espacios, frente a la proliferacion de este tipo de vias y la presentacion politica
muchas veces como paradigma de accesibilidad. Es necesario dar una respuesta
metodoldgica a una solucidon en el espacio urbano que crece aparentemente sin un
criterio de fondo, unos pardmetros de disefio especificos y sin aprovechar el potencial
gue tienen estos espacios, haciendo muchas veces del mal uso por desconocimiento,

un problema de una situacion que antes no existia

RELEVANCIA SOCIAL

El conocimiento de las carencias de este tipo de espacios contribuird a una mejora en
el disefio y por tanto en un beneficio para todos los usuarios del espacio publico, y en
particular los que en la actualidad padecen mas los problemas actuales de accesibilidad
existentes, como son las personas con discapacidad visual, con dificultad de orientacion,

o capacidad limitada de reaccion.

IMPLICACIONES PRACTICAS

Los resultados de esta investigacion pueden servir para revisar la actualidad normativa
actual espafiola sobre el disefio de estos espacios. Por otro lado permitirdn abordar el
problema de una forma mas global, tanto desde de la perspectiva de diversidad de usos
y usuarios, como desde la diversidad de elementos de disefio que pueden contribuir a

la mejora del uso estos espacios.

VALOR TEORICO
La investigacién aporta contenido a una tipologia que, aunque responde a una
necesidad antigua, se entiende como algo nuevo, parcialmente importado sin considerar

ni entender muchas de los elementos, sentido y forma de uso de estos espacios.
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UTILIDAD METODOLOGICA

Las conclusiones en las diferentes partes de la investigacion concluyen con aplicaciones
practicas que aportan herramientas de utilidad sobre clasificacion peatonal, tipologia de

EPUC y elementos de disefio en los EPUC.
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1.3. DISENO DE LA INVESTIGACION. METODOLOGIA

1.3.1.- DISENO GENERAL DE LA INVESTIGACION.

FUENTES, METODOS Y TECNICAS:

El presente estudio de investigacién aborda el tema de la accesibilidad de los espacios

publicos de convivencia vehiculos/peatén con un cardcter transversal, en funcion de:

- Ladiversidad funcional de las personas, no Unicamente desde la perspectiva de
un usuario tipo o desde las necesidades especificas de las personas usuarias
de silla de ruedas.

- La diversidad tipolégica de estos espacios, fruto del proyecto, ejecucién y

condiciones de uso establecidas para dicho espacio.

Aungue inicialmente se aborda como un estudio de evaluacion, de tipo retrospectivo, lo
cierto es que los resultados y consideraciones a futuro, asi como la proximidad en el
tiempo (contemporaneidad) de los casos de estudio analizados, le hacen tener unas

caracteristicas mas de investigacion prospectiva.

Puesto que las evidencias a buscar no pretenden limitarse a un caracter accidental, sino
detectar también aquellas incidencias que pudieran existir en relacién con el tema que
nos ocupa, se ha optado por una metodologia de cardcter empirico, donde se

combinaran diversas técnicas:

a) La observacion y medicion de la realidad existente a través de la visita y toma

de datos in situ.

b) El estudio y valoracion del material disponible en Internet, tanto grafico como

escrito

c) La recopilacion y analisis del material disponible de trabajos previos relevantes
para este trabajo.

d) Recopilaciéon y estudio de resultados de entrevistas y encuentros con

profesionales y técnicos relacionados con la accesibilidad y el espacio publico.

Segun se trate de uno u otro estudio, y segun cada caso, se combinan las siguientes

fuentes de datos:

- Trabajo de campo con la toma de datos in situ en varios de los casos de estudio.

-10 -
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- Base documental de trabajos realizados por el autor, de relevancia para esta

investigacion (Base Grafica de datos, EQAR).
- Bases de datos de ILUNION Consultoria y de la Fundacion ONCE

- Internet: Google-Maps, Paginas web locales sobre los casos de estudio, y

Documentos de Investigacion y Publicaciones sobre el tema.

- Consulta de normativa y legislacion sobre disefio de plataformas Unicas de

coexistencia y accesibilidad (dmbitos local, autonémico, nacional e internacional)

- Consulta y solicitud de informacién a expertos en accesibilidad en el medio
urbano de Espafia, Reino Unido, Irlanda, Suecia, Dinamarca, Austria, Rumania,

Grecia,...

- Entrevistas y encuentros con técnicos y profesionales de la Accesibilidad

Universal y el espacio publico urbano.

ESTRUCTURA DE LA TESIS

Esta investigacion tiene la estructura tradicional de tesis, donde los estudios se agrupan

en tres bloques:

I. Fundamentos Teoricos
II. Analisis Empirico

Ill. Discusion de Resultados y Conclusiones

En el primer bloque, ademas de la introduccién y la presente metodologia, se realiza un
andlisis sobre los EPUC, con el desarrollo de la evolucion y actualidad de dos de sus
elementos fundamentales: el espacio compartido y la plataforma Unica.

En el segundo bloque se desarrolla la investigacion propuesta siguiendo los criterios

indicados en la metodologia que estructura el estudio en tres partes

— Estudio sobre la diversidad funcional de los usuarios; de se realiza un analisis
tanto de las diferentes clasificaciones peatonales existentes, como de la
diversidad de necesidades y utilizacion del espacio publico de la calle.

- Estudio sobre la diversidad tipolégica de estos espacios; donde se realiza un
estudio de casos tomando una gran muestra que aporte la mayor
heterogeneidad posible.

- Estudio sobre la idoneidad del disefio ante las necesidades especificas de

Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia (EPUC)

El tercer bloque recopila las conclusiones de cada una de las partes del estudio,

agrupando los diferentes resultados de cada una de las partes y estableciendo tanto

-11 -
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unas conclusiones finales como las posibles investigaciones a futuro junto con unas

recomendaciones de disefio como aplicacion final de la investigacion.

Por dltimo se completa la investigacion con cuatro anejos de contenido también

relevante:

A.1. Fichas de los diferentes casos de estudio
A.2. Tablas de resultados globales

A.3. Encuentros con entidades

A.4. Bibliografia

PROCESO DE INVESTIGACION

Ahondando en los objetivos generales de la propuesta de tesis y como punto de partida
para el desarrollo del triple estudio a realizar, se establece el siguiente proceso operativo
de investigacion:

I. Concretar las diferentes necesidades de los peatones, y en especial las
relacionadas con las capacidades funcionales para interactuar en el espacio
publico, para intentar establecer una Clasificacién de Usuarios de la Via Publica
que recoja dicha diversidad.

II. Conocer las caracteristicas de estos tipos de vias, sus coincidencias y sus
diferencias y los diferentes disefios y calidades de espacio publico que se
generan, para intentar establecer una Caracterizacion Tipolégica o al menos una
Frecuencia Tipologica.

[ll. Contrastar los resultados de ambos estudios, intentando relacionar ambas
realidades para poder establecer en qué modo el disefio de los espacios de
plataforma Unica de convivencia (EPUC) cubre las necesidades de accesibilidad

existentes.

Las conclusiones sobre estos tres objetivos conforman el objetivo dltimo que se

corresponde con el tercer y ultimo blogue de la Tesis

-12 -
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1.3.2.-METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

Como ya se ha indicado el estudio se estructura en tres partes claramente diferenciadas

con una metodologia propia en cada caso:

12 PARTE; ANALISIS DE LA DIVERSIDAD ACTUAL DE USOS Y USUARIOS
Esta primera parte de la investigacion se estructura a su vez en dos partes:
- Estudio 1a: Diversidad de usuarios; tipologias peatonales
- Estudio 1b: Diversidad de Usos; Acciones y necesidades en la via publica

En el primero de los estudios, sobre diversidad de usuarios se plantea un analisis de
diferentes clasificaciones peatonales atendiendo a diferentes perspectivas. Sobre cada
una de ellas se va realizando un comentario critico sobre las aportaciones y lagunas
gue se detectan en cada caso. En el segundo estudio sobre diversidad de usos se
realiza recopilacion de las acciones basicas y hecesidades en la via publica,

desarrollando la diversidad existente en cada una de ellas.

Con ambos estudios de diversidad de Usuarios y de Usos se finaliza con una discusion
de resultados y conclusiones, donde se detallan las lagunas detectadas en ambos
estudios, las limitaciones existentes en el uso, una conclusion sobre necesidades aln
sin considerar y una propuesta final de clasificacién peatonal de peatones en la via
publica desde el punto de vista de la diversidad funcional de los mismos

Se toman como referencia diferentes estudios realizados sobre clasificaciones en la via
publica y se va realizando una comparativa progresiva, siempre desde la perspectiva de
la diversidad peatonal como marco de referencia. Asi se analizan diferentes

clasificaciones de los siguientes tipos:

- Clasificacion en funcion del uso del vehiculo

- Clasificacion en funcion del movimiento

- Condicionantes para los peatones

— Clasificacion en funcién de las capacidades funcionales personales
- Clasificaciéon en funcién de las capacidades funcionales

— Clasificaciones mixtas

Desde las actividades basicas que las personas realizan en el uso habitual de la calle,
se analizan las principales demandas y necesidades existentes segun diferentes
estudios sobre demandas especificas de algunos colectivos y varias entrevistas y
encuentros con profesionales de la Accesibilidad en la via publica de diferentes

colectivos (desarrollada en anejo 3).

-13 -
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— Caminar: deambular y maniobrar
- Interactuar con los elementos en la via publica
— Orientarse

— Convivir con los vehiculos

Por dltimo, recogiendo y aunando lo mas relevante de las dos partes de esta primera
investigacion, e independientemente de las conclusiones que se detallan al final de la
tesis, se propone una clasificacién peatonal, como aplicacion practica del resultado

obtenido en esta parte de la investigacion.

22 PARTE; EL ESTUDIO DE LA DIVERSIDAD TIPOLOGICA DE LOS EPUC

Una vez realizado el andlisis funcional, se realiza después un analisis tipoldgico, ahora
ya centrado de forma especifica en los EPUC y no en el espacio publico en general. En
esta parte se realiza un estudio de casos, seleccionando una muestra y realizando un
analisis exhaustivo de los mismos a través de un sistema de indicadores. Para ello se

sigue el siguiente proceso:

- Seleccion de la muestra de casos para el estudio

— Desarrollo de las fichas de casos (que se incluyen en el anejo 1)

— Definicién del sistema de indicadores para el analisis de dichos casos

— Discusion de resultados primarios; valores directos de los indicadores

- Discusion de resultados secundarios; combinacién de resultados de varios
indicadores.

- Factores clave a destacar sobre la caracterizacion tipoldgica de los EPUC

32 PARTE; LA ACCESIBILIDAD DE LOS EPUC

Como ya se ha apuntado, la tercera parte de la investigacion se plantea como una
convergencia de las dos primeras, aprovechando los resultados de una y otra para
realizar un analisis cruzado de ambas. Asi pues se han tomado como referencia primera
los resultados de las dos primeras partes de la investigacion, y se han cotejado ademas
con diferentes estudios existentes, especificos sobre Accesibilidad en los EPUC o sus

equivalentes denominaciones en diferentes paises.
Este estudio se organiza en dos apartados:

- Dificultades peatonales de accesibilidad especificas en los EPUC

— Consideraciones de disefio de los EPUC

En el primero se consideran las dificultades peatonales en la via publica resultantes de

la primera parte del estudio y se concretan y caracterizan para la realidad especifica de

-14 -
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los EPUC, destacando precisamente las dificultes peatonales singulares en estos

espacios respecto de otros.

En el segundo apartado se toman como referencia los grupos de descriptores
analizados en la segunda parte de la investigacion y se cruzan con los elementos de
disefio de la via publica, evidenciando asi la relacion entre el disefio de cada uno de los
elementos de los EPUC y su funcionamiento real.

En este Ultimo apartado se recogen todas las conclusiones especificas sobre la
accesibilidad de los EPUC, agrupando los dos apartados anteriores de esta tercera parte
de la investigacién. Y por ultimo como aplicacion practica de estos resultados se

considera una posible matriz de claves de disefio en la ejecucion de un EPUC.
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2.1. CONCEPTOS Y TERMINOLOGIA

Con objeto de facilitar la comprension de todo el documento, se detallan a continuaciéon
algunos conceptos clave en el desarrollo de la tesis, y déonde es importante tener claro
cuales son las similitudes y diferencias entre algunos de ellos y no confundirlos o

referirnos a ellos indistintamente, sino de forma precisa.

2.1.1.-PLATAFORMA UNICA

Atendiendo a la definicion de calle de “plataforma Unica”#, se constata que se trata de
una solucién constructiva donde se resuelven las diferentes actividades de la escena
urbana en un mismo nivel. Es decir, no existen bordillos que delimiten la diferencia de
cota entre la acera y la calzada. Sin embargo esto no implica que deba existir una
convivencia entre vehiculos y peatones, ya que puede estar perfectamente delimitada
en diferentes espacios utilizando elementos de mobiliario urbano (bolardos, jardineras,
bancos...) y diferenciacion de pavimentos (textura y color), donde cada uno tiene

claramente diferenciado su espacio de accion.

2.1.2.- PRIORIDAD PEATONAL

La prioridad peatonal es un caso particular dentro de las prioridades de paso
establecidas por el cdodigo de circulacién (DGT, Direccion General de Trafico, 2006),
donde el transito de los peatones se impone al resto y por lo tanto la circulacion de
vehiculos queda condicionada a ceder el paso a los transeuntes en todo el tramo o area
delimitado con alguna sefializacion referente a dicha prioridad. La prioridad peatonal no
tiene porqué ir asociada a la plataforma Unica; a modo de ejemplo una calle residencial
(con aceras y calzada) puede estar sefializada de modo que exista una prioridad

peatonal (mas adelante se explica esta tipologia)

Se destacan a continuacion dos formalizaciones especificas de esta prioridad peatonal,

aunque no son las Unicas.

14 Segun la pagina web especializada construmatica.com, se define como calle de plataforma
Unica mixta a “aquella donde la circulacién vehicular y el transito peatonal se producen en el
mismo plano, no existiendo diferencia de nivel entre aceras y calzadas. La circulacion se organiza
mediante cambios de color y textura en los pavimentos, colocacion de mobiliario urbano, etc.”
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CALLES RESIDENCIALES

Cuando se habla de calles residenciales dentro del contexto de la prioridad peatonal, se
hace referencia a vias de transito en zonas con predominio casi absoluto de
edificaciones residenciales, generalmente de baja densidad, donde también los flujos
tanto peatonales como de vehiculos son pequefios en relacién con otras vias. En estas
calles la accién principal es la del acceso a las viviendas y las actividades que conllevan
una estrecha proximidad a la vivienda: nifios jugando cerca de casa, aparcamiento,

encuentros con vecinos,...

Existe una sefal de trafico para identificar este tipo de calles incluida en el articulo 159
del Reglamento General de Circulacion, y cuya sefial de referencia es la S-28 “calles
residenciales”, con el siguiente significado: “la velocidad maxima de los vehiculos esta
fijada en 20 kilbmetros 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 circulacién. Los

juegos y los deportes estan autorizados en ella. Los peatones no deben estorbar

inatilmente a los conductores de vehiculos” (DGT, Direccion General de Tréfico, 2006)

o

llustraciéon 5: Sefial S-28 “Calle Residencial”

ZONA 30

La conocida en algunos paises, entre ellos Espafia, como “Zona 30” es un criterio de
sefalizacién de un area urbana (generalmente un conjunto de varias calles de un barrio
comunicadas entre si) donde la velocidad de la circulacién de vehiculos esta limitada a
30 km/h.

A diferencia de las zonas residenciales, en estas calles la prioridad peatonal no esta
nada clara (KISTERS & MONTES, 2010), facilitando diferentes concreciones segun los

lugares, o al menos parece quedar mas en un aspecto teérico que real.

Aunque ciertamente la DGT en la definicion de estas zonas habla de “una zona de
circulacion especialmente acondicionada que esta destinada en primer lugar a los
peatones. La velocidad maxima de los vehiculos esta fijada en 30 kilbmetros por hora.

Los peatones tienen prioridad” (DGT, Direccion General de Trafico, 2006) sin embargo
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el dia a dia demuestra sistematicamente que los usuarios lo identifican Unicamente
como una limitacién de velocidad, y nada mas. La prioridad de cruce por tanto no es

real.

También es importante sefalar que la “zona 30" no tiene porqué implicar una plataforma

dnica, ya que se pueden desarrollar las condiciones de zona 30 sin este requerimiento.

ZONA

llustracién 6: Sefial S-30 “Zona a 30 km/h”

2.1.3.-ESPACIO COMPARTIDO — ESPACIO DE COEXISTENCIA

Como concrecién de los conceptos desarrollados de “plataforma Unica” y “prioridad

peatonal”, se detallan a continuacion diferentes soluciones concretas:

ESPACIO COMPARTIDO

El espacio compartido en relacién al espacio publico urbano, es un concepto que nace
de la traduccién literal del término inglés share space, que surge de las experiencias
que durante el dltimo cuarto del S.XX se realizaron en Centroeuropa en general y en

Holanda en particular, y cuya evolucion se desarrolla en apartados siguientes.

El espacio compartido introduce nuevos criterios para la regulacién del trafico y el disefio
del espacio publico, entre los que destacan el cuidadoso disefio que cualifica el espacio,
la supresion de la sefializacion convencional, la desaparicion de bordillos y la ausencia

de prioridades especificas, temas que se desarrollaran mas adelante.

El espacio compartido hace referencia a una simultaneidad de flujos (transito peatonal
y circulacion de vehiculos) por lo que quedan descartados aqui todos los espacios
exclusivamente de caracter peatonal. También el compartir espacio lleva implicito una
ausencia de barreras, donde en un espacio unitario y continuo se desarrollan todas las
actividades. Sin embargo no se hace referencia alguna a la prioridad peatonal, por lo

gque se entiende una ausencia de prioridades, o teérica igualdad de derechos de paso
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en las situaciones de encuentro, que en la practica se ha traducido en muchos casos en
una prioridad de los elementos de motor debido a la vulnerabilidad del resto (bicicletas

y peatones).

ESPACIO DE COEXISTENCIA - CONVIVENCIA

El espacio de coexistencia también hace referencia a una simultaneidad de flujos
(vehiculos y peatones) e incluso a una ausencia de cotas (para entenderlo como un
espacio unico y no diferentes espacios como es el caso de la acera frente a la calzada).
Sin embargo no implica una necesidad de compatrtir el espacio, sino que existen “otras
delimitaciones” diferentes a la barrera del bordillo o diferencia de cota (como son los
elementos urbanos o los propios pavimentos), que conllevan a un uso de ese espacio
por areas diferenciadas. Es decir el espacio aparentemente continuo tiene un uso
diferenciado en unas zonas y en otras. Los vehiculos y peatones coexisten en un
espacio Unico pero no comparten el espacio ya que cada uno utiliza s6lo una parte del
mismo. (Es el caso de muchas calles de plataforma Gnica donde no hay una prioridad
peatonal real y la estructuracion en bandas con diferenciacion de pavimentos y
separacion con elementos urbanos (bolardos, jardineras,...) dificulta o anula la
convivencia. De ahi las diferenciaciones que en algunos casos se hacen entre espacios
de coexistencia (peatones y vehiculos juntos pero en bandas paralelas) y espacios de

convivencia (peatones y vehiculos juntos en un mismo espacio no diferenciado).

2.1.4.-ESPACIOS DE PLATAFORMA UNICA DE CONVIVENCIA (EPUC)

Los espacios de plataforma Unica de convivencia (con la referencia abreviada de EPUC
a lo largo del presente estudio) son el objeto de esta tesis y suponen un caso particular

de las definiciones anteriores:

— Son espacios de plataforma Gnica como solucion constructiva de base (aunque
no cualquier plataforma Gnica es un EPUC). Los EPUC son espacios
compartidos pero, a diferencia del share space donde no existe una prioridad
definida, en los EPUC el peatén si tiene una prioridad clara de paso?.

— Son espacios de prioridad peatonal, independientemente de que se configuren
como “zona 30", “calle residencial” o de cualquier otro tipo. (aunque no cualquier
espacio de prioridad peatonal es un EPUC). Los EPUC son espacios de

coexistencia y convivencia en un espacio de plataforma Unica.

15 Sin embargo es significativo, tal y como se evidenciara en los resultados, que a pesar de esta
clara prioridad peatonal tedrica, en algunos casos existen condiciones del propio disefio, de
control,... que dificultan que esta prioridad sea real en la practica.
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A modo de conclusion se puede afirmar que los EPUC son espacios que combinan
caracteristicas tanto del concepto del share space como de las zonas de prioridad
peatonal (zonas 30 y calles residenciales). Combinan por tanto la plataforma Unica con

la prioridad peatonal.

La evolucion historica, desarrollo geogréfico y fundamentos teéricos de los EPUC estan
por tanto en estrecha relacion tanto con el espacio compartido como con las soluciones

de plataforma Unica, tal y como se desarrolla en los siguientes apartados.
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2.2. LA DIVERSIDAD EN LA ViA PUBLICA

La diversidad en la via publica se manifiesta de multiples maneras, desde la diversidad
en la propia tipologia de la seccion de calle, en los diferentes tipos de fachada,.... A la
diversidad de las diferentes actividades que se realizan en la calle, o la diversidad de

usos y de usuarios.

El concepto de diversidad, frente a la historica tendencia a la simplificacién en modelos
tipos de calle, serd un factor decisivo en el desarrollo de la presente investigacion.
Aunque la diversidad en la via publica es un tema muy genérico cuyo estudio se escapa
del objeto de esta tesis, sin embargo para el estudio de la accesibilidad en los EPUC se
evidenciara como relevante la consideracion de la diversidad existente en dichos
espacios, por lo que se introduce ahora, aunque de una forma mas general, su

importancia dentro del proyecto del espacio de la calle.

2.2.1.-DIVERSIDAD DE VIAS, DIVERSIDAD DE FACHADAS

Existen vias muy diferentes unas de otras, tanto en funcion del trafico (intensidad,
heterogeneidad, temporalidad...) que soportan como en funcién de otras caracteristicas
como la localizacion respecto del centro urbano, el tipo de edificaciones (usos, forma de
los edificios)... Esta ultima clasificacion en funcion de la diversidad de la escena urbana
(usos de los locales, actividad de las personas en la calle...) resulta especialmente

interesante como criterio de clasificacion.

La diversidad de las vias en general, es un tema que se escapa del alcance de esta
investigacion y del que existen ya numerosas clasificaciones, pero del que si interesa

tener presente la existencia de esta diversidad.

2.2.2.-DIVERSIDAD DE ACTIVIDADES EN LA CALLE

En estrecha relacion con el apartado anterior, hay que tener presente que una calle tiene
muchas funciones mas alla de la de ser el lugar donde se canalizan los flujos de
vehiculos y donde se realiza la interaccién entre el espacio publico y el espacio privado.
Las actividades que las personas realizan en la calle contribuyen de una forma decisiva
a la caracterizacion de la misma. A grandes rasgos, se pueden diferenciar tres
categorias diferentes de actividades exteriores (GEHL, 2011 -1th: 1970-):

- Actividades necesarias: Son aquellas que tienen un caracter obligatorio: ir al
colegio o al trabajo, esperar el autobls o a una persona, hacer recados... Al ser

actividades necesarias se realizan durante todo el afio, y en casi toda clase de
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condiciones. Son mas o menos independientes del entorno externo y los
participantes no tienen eleccion.

— Actividades opcionales: Son aquellas actividades en las que se participa si existe
el deseo o si lo permite el tiempo y el lugar: dar un paseo, sentarse a tomar el
sol...Estas actividades dependen en gran medida de las condiciones fisicas
externas (del tiempo y del lugar)

— Actividades sociales: Las actividades sociales son todas las que dependen de la
presencia de otras personas en los espacios publicos: juegos infantiles, saludos
y conversaciones, actividades comunitarias, o los contactos de caracter pasivo
(ver y oir a otras personas). Estas actividades dependen de las otras dos
categorias. Las actividades sociales son espontaneas y se refuerzan cuando a
las actividades necesarias y opcionales se les proporcionan mejores condiciones

en los espacios publicos.

LA CALLE COMO LUGAR POLIFUNCIONAL
Asi, utilizando otros términos, se puede afirmar que la calle es un lugar polifuncional:

- Lugar de movimiento: de vehiculos (trafico rodado) y de personas (transito
peatonal)

- Lugar de estancia: de vehiculos (aparcamiento) y sobre todo de personas
(lugares para estar y pasar el rato: publicos y privados) donde tienen lugar una
gran diversidad de actividades.

- Lugar de acceso: interaccion entre los espacios edificados (tanto viviendas y
edificios privativos, como locales o edificios de uso publico) y el espacio exterior;

la ciudad.

El espacio publico por tanto, no sélo es un concepto juridico (separacion entre propiedad
privada y publica) sino que también tiene una dimensién sociocultural, de relacion, que
se caracteriza fisicamente precisamente por su accesibilidad (BORJA & MUXI, 2000).
Por lo tanto su disefio debe propiciar que sea un lugar de calidad, para posibilitar las
diferentes funciones que le son propias. Todo esto tendra una influencia relevante en
los EPUC tal y como se desarrolla a lo largo del presente estudio, ya que la plataforma
Unica y la prioridad peatonal van encaminadas a promover precisamente esa

multifuncionalidad.

2.2.3.-DIVERSIDAD DE USOS Y DIVERSIDAD DE USUARIOS

A lo largo de este estudio también se investigara que en el espacio publico de la calle la

forma de interactuar de las personas cambia con cada individuo porque todos somos
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diferentes y entendemos y usamos la calle de forma diferente. Asi el disefio deberéa tener
presente también esta diversidad. Para su estudio se pondra especial atencién en

aquellos colectivos mas vulnerables en el uso del espacio publico urbano.

Esta diversidad de los usuarios de la via publica conforma la primera parte de esta
investigacion.
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2.3. EVOLUCION HISTORICA

Se resume a continuacion la evolucion histérica de los dos elementos principales de los
EPUC: el espacio compartido y la plataforma unica, que aunque no se hayan mostrado
histéricamente de forma simultdnea en muchas ocasiones, si aportan un perspectiva de

gran interés para poder entender después los fundamentos de los EPUC.

2.3.1.-ANTECEDENTES DEL ESPACIO COMPARTIDO

DEL ESPACIO COMPARTIDO NATURAL A LA SEGREGACION DE TRAFICOS

Desde el origen de la propia ciudad, ha existido una coexistencia entre los ciudadanos
y sus medios de transporte: carros, carretas, caballos... donde se compartia el mismo
espacio. Esta coexistencia no estaba exenta de conflictos, especialmente en el centro
de las ciudades mas concurridas. De hecho ya en la antigua Roma se establecieron
algunos criterios para segregar el trafico y mejorar, ademas de la seguridad, la
salubridad en las calles. Los pasos de peatones que se conservan de la antigua ciudad
de Pompeya son un claro ejemplo de ello.

llustracion 7: paso de peatones en la ciudad de Pompeya. (MONTOYO DELICADO, 2011)
Sin embargo siempre era mayoritario el transito y la actividad peatonal frente a la
circulacion con los diferentes medios de transporte. Asi, aunque existian puntualmente
problemas de convivencia, los principales problemas de la via publica estaban més
relacionados con temas de salubridad (evacuacion de aguas fecales y de lluvia,
ventilacién,...). Existia una convivencia natural entre las personas que transitaban,

vendia, jugaban, charlaban... y los caballos y carruajes que iban y venian por la calle.
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No obstante la solucion habitual seguia siendo la de compartir el mismo espacio.
Durante la edad media, lejos de solventarse, el problema se acentla si cabe;
especialmente en las zonas de mercado, los pasos de animales, con sus consecuentes
defecaciones, la caida de la carga en mitad del viario, recogida de la misma, atasco
consecuente y en consecuencia a la disposicién de ordenacion urbana con calles
estrechas intramuros, eran un problema de gran entidad (MONTOYO DELICADO,
2011).

llustracién 8: Reproduccion de calle de mercado medieval. http://www.lavaqueriadelcampdelx.com/
Asi con el paso del tiempo, fueron creandose regulaciones vehiculares en muchas de

las principales ciudades?®.

llustracion 9: Imagen de una calle de Madrid en 1908

16 En el Liber Albus de normas del Londres del siglo XV, ya se prohibia la conduccién mas rapida
por llevar el carro vacio, con una pena por exceso de velocidad. (MONTOYO DELICADO, 2011)
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Con el crecimiento y la densificacidn de las ciudades crece el nimero de elementos para
el transporte de personas y mercancias en el interior de la ciudad, agravandose mas
aln el problema y siendo necesaria la creacidon de normas y restricciones de trafico,

como por ejemplo es el caso de Madrid!’

Pero es con el paso de la traccién animal a la traccion por motor, donde se produce el
cambio mas significativo. A lo largo del S.XX el uso de los vehiculos a motor (coches,
tranvias, camiones, autobuses, motos...) se impone hasta convertirlos en protagonistas
del espacio publico urbano y donde el disefio se realiza principalmente en funcién de

sus necesidades.

La diferencia de velocidad entre las personas y los vehiculos, y la demanda de espacio
libre por éstos lleva a un disefio de traficos segregados, donde las personas ya no
utilizan el espacio central de la calle, que pasa a ser un espacio reservado para los
vehiculos. Se pasa asi a unas calles caracterizadas por la segregacion de traficos donde
la estructura acera-calzada es la base de cualquier planteamiento de disefio de viario

publico urbano.

llustracién 10: Imagen del concepto de “segregacion de traficos”, (BUCHANAN, 1963)

El trafico de vehiculos se convierte en el problema, o “situacion” a abordar. El famoso

informe Buchanan?® en la década de los sesenta asi lo aborda, aunque se empiezan

17 En Madrid no es hasta 1908 cuando el Conde de Pefialver, alcalde de la ciudad, restringe la
velocidad a los carros y exige a los que usaban sus zapatos como medio de transporte que
dejaran de circular por las calzadas, haciéndolo Unicamente por las aceras. Fuente:
http://www.taringa.net/posts/info/17539558/Te-presento-algunas-curiosidades.html

18 Una interesante resefia de este informe por el profesor José Farifia esta disponible en su blog,
donde sintetiza de una forma muy didactica la forma y el fondo de dicho informe. (FARINA, 2012)
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también a buscar soluciones donde el foco esta en el tema ambiental més que en el

trafico, apuntando posibles lineas de futuro.

LA INICIATIVA DE LOS ‘WOONERF’ EN LOS PAISES BAJOS

En la segunda mitad del siglo XX empiezan a surgir algunas iniciativas puntuales que
plantean un “nuevo” disefio de la via publica, 0 donde mas bien se pretende recuperar

el espacio de las personas en la calle perdido con el protagonismo de los vehiculos.

Asi en los afios sesenta en algunas zonas residenciales de Delf y otras ciudades de
Holanda, se propician acciones vecinales en las calles para priorizar la presencia de las
personas frente a los vehiculos, basicamente con la reduccién de la velocidad a través
de la disposicion de elementos urbanos para “obstaculizar” su paso (PORTO &
POZUETA, 2008).

En ellos se da prioridad al peaton, a la estancia e, incluso, al juego infantil, sobre la
circulacion circulatoria. Estos espacios presentan flexibilidad en los espacios de uso y

normalmente se construyen en una misma rasante.

llustracion 11: imagen de woonerf en Reino Unido. Fuente: http://la2b.org/
Estos proyectos pronto tienen éxito y el propio gobierno holandés asume sus principios
como un nuevo concepto de normalizacién de remodelacién completa de la calle, con
el nombre de woonerf (contraccién de las palabras neerlandesas “woon” y “erf” que
pueden traducirse por patio residencial o calles para vivir) (SANZ ALDUAN, Calmar el
tréfico. Pasos para una nueva cultura de la movilidad urbana, 2008). Mas tarde la esta
normativa evoluciona y a finales de los ochenta en Holanda se aprueba la

reglamentacion “erf” donde se matizan algunas consideraciones.

-29-



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
2 LOS EPUC, LA PLATAFORMA UNICA Y EL ESPACIO COMPARTIDO \

La limitacién de los woonerf estd en su concepcion para calles residenciales con baja
densidad de trafico (y escasa necesidad de aparcamiento), pero sobre todo en su gran
coste de implantacion (pavimentacion, arbolado, mobiliario), por lo que posteriormente
se ha ido optando por otras soluciones de “templado de trafico”. Sin embargo la
simplificacion de la sefializacién (con la indicacién en la entrada) y la organizacién en

plataforma Unica, son caracteristicas que se utilizan después en el “espacio compartido”.

En algunos casos estas &reas de coexistencia acabaron convirtiéndose en areas
peatonalizadas, en otros casos se disefia una separacion “blanda” entre espacios de
circulaciéon y zonas de transito peatonal, y en otros casos se transforman en areas de

templado de tréfico.

OTRAS ALTERNATIVAS

Las propuestas de mejora de la convivencia entre el peaton y el vehiculo también han
tomado otros caminos diferentes al compartir el espacio en una plataforma Unica. Asi
priorizando la proteccidn del peatdn se han planteado otras alternativas de segregacion
de traficos interesantes para considerar tanto por su contraste en el planteamiento global
como por algunos matices que si se comparten (reduccién de velocidad de tréafico

rodado, etc...). Entre las que han ido surgiendo en particular en el S.XX destacamos:
1. Eltemplado de trafico o traffic calming

La técnica del templado de tréfico o traffic calming, aunque parte de la idea de
abaratar costes en los proyectos woonerf, sin embargo el objetivo ya no es el mismo,
ya que no se pretende una remodelacion completa del espacio publico sino una
reduccion de la velocidad para mejorar la seguridad y confort de los peatones. Estas
técnicas ademas no se limitaran a calles residenciales, sino que se extienden

también a calles comerciales o vias arteriales del municipio.

El templado de trafico apuesta por la urbanizaciéon fisica para el control de la
velocidad (badenes, estrechamientos, intersecciones elevadas...), desconfiando por
tanto de la sefializacion a conductores, que es el instrumento habitual (PORTO &
POZUETA, 2008). Coincide con la teoria del “espacio compartido” en la reduccién
de la velocidad hasta hacerla compatible con el transito peatonal, y en la utilizacion
de los elementos de la calle mas que en la sefalizacion, para conseguir este
objetivo. Sin embargo en las “areas 30" a diferencia del woonerf, los peatones no
pueden utilizar libremente toda la superficie entre fachadas, aunque siguen teniendo
gran libertad de movimiento al poder cruzar por cualquier punto de la calle (SANZ
ALDUAN, Calmar el trafico. Pasos para una nueva cultura de la movilidad urbana,
2008).
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Algunas de las técnicas de reduccion de la velocidad del trafico del traffic calming

también se han utilizado en algunos proyectos de espacio compartido.

T
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llustracion 12: Diferentes alternativas de calmado de trafico. Fuente: http://safety.fhwa.dot.gov/
2. Los proyectos “entrée de ville”

Una tipologia especifica de estas técnicas son las conocidas como entrée de ville,
proyectos franceses especificos para calmar el trafico en la entrada a las zonas
urbanas y reducir asi el peligro existente para los peatones. Los proyectos “Entrée
de Ville” (entrada a la ciudad) son una variacién o especificacion de los casos
anteriores. En este caso el objetivo principal es la resolucion de la peligrosidad de
los accesos a los cascos urbanos por un exceso de velocidad. La apuesta por el
disefio urbano (formacion de glorietas, estructuracion en bandas...) en lugar de la
sefalizaciébn es una de las caracteristicas que mas se vincula con los casos

anteriores.
3. Las “Complete Streets”

Las ‘Complete Streets” en Estados Unidos y Canada®® son una interpretacion del
‘Share Space’ europeo, donde se prioriza al peatén. Quizas las ‘complete Streets’
sea un concepto mas amplio al no tener un modelo predeterminado y no implicar un
desarrollo en plataforma Unica. La idea en las ‘complete Streets’ es la adaptacién
especifica en cada caso desde la realidad existente en cada via, para obtener una
seguridad y confort de las personas que la utilizan.

19 Una muestra de la actualidad de la cuestion es el recién concluido congreso (octubre 2015)
“Complete Streets Forum” y el proyecto “Complete Streets for Canada” (TCAT, Toronto Centre
for Active Transportation, 2015).
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2.3.2.-LA CONCEPCION DEL ESPACIO COMPARTIDO

LAS INICIATIVAS DE HANS MONDERMAN

Los principios del espacio compartido se van difundiendo, extendiendo el potencial de
la coexistencia vehiculo-peatdén, mas alla de las iniciativas del woonerf o de las calles
residenciales de baja densidad de circulacién. Entre los pioneros de esta integracion
social como principio para el control del trafico esta el ingeniero de trafico holandés Hans
Monderman. (HAMILTON-BAILLIE, 2010). Hans Monderman indica que el
comportamiento de los conductores se controla de una manera mas eficaz interviniendo
sobre el entorno construido que con las medidas tradicionales de control y regulacion
del trafico (sefales de informacién, prohibicion,...). Sus ideas se ponen en practica en
mas de 100 proyectos al norte de Holanda, y mas tarde en ciudades de todo el mundo
(PPS, Project for Public Space, 2015).

EL PROYECTO EUROPEO ‘SHARED SPACE’

En 2004 con el proyecto “Shared Space” del programa Interreg de la Unién Europea es
cuando formalmente toma forma el concepto de espacio compartido. Este proyecto
promueve, entre 2004 y 2008, la actuacién de siete proyectos en cinco paises diferentes:

Holanda, Alemania, Dinamarca, Bélgica y Reino Unido.

llustracion 13: Actuacion en SuffolkCounty Council, Ipswich (U.K.). Antes y Después.

El proyecto tuvo un gran éxito al contribuir de manera significativa al desarrollo del
conocimiento y la comprension de los nuevos enfoques para conciliar el trafico en los
municipios (en este caso pequefias ciudades y pueblos).

En su desarrollo se consideran diferentes temas clave con diferente relevancia seguin

cada caso. Dicha relevancia queda resumida en la siguiente tabla:
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@ c [

s} =3 I 0 8 <
Entorno construido XXX XXX XXX XXX XX XXX X
Entorno natural - XX - - XXX
Seguridad X XXX | XXX - X XX XX
Velocidad del trafico XX XX XXX - X - | XXX
Cultura/Historia X XX XX X XXX X XXX
Calidad espacial XK | RXX | XX XX | XXX X XX
Calidad Social XXX XXX XX XXX XX XX -
Volumen de tréfico XX X - - XX - XX
Calidad del paisaje X X XX X X - XX

Tabla 1: Caracteristicas de los proyectos. (SHARED SPACE, 2008)

En dicho proyecto participaron un gran nimero de expertos entre los que estaba Hans
Monderman y Ben Hamilton-Baillie. EI primero murié justo al cierre del proyecto. El
segundo desarrollé después numerosos proyectos de interés a partir de este proyecto

piloto.

LOS PROYECTOS DE HAMILTON-BAILLIE

Fue Ben Hamilton-Baillie, disefiador urbano inglés, quién acufi¢ el término “shared
space” al desarrollar todos los principios iniciados por Monderman, en el proyecto de la
Union Europea Shared Space. Desde entonces ha realizado numerosos proyectos de
aplicacion del espacio compartido en Inglaterra, entre los que destaca la intervencién en
Exhibition Road en Londres (2008-2012), proyecto que se analiza con detalle en esta
investigacion. La divulgacion de estos proyectos y sobre todo de los principios vy
conceptos que lo sustentan, iniciados por Monderman, han contribuido a que en lo que

va de S.XXI la difusion del espacio compartido se haya globalizado.

LOS PROYECTOS DE CALLES DE COEXISTENCIA

En Espafa, los proyectos de calles de coexistencia se pueden entender como una
variante que en algunos casos engloba también el concepto del espacio compartido. En
multitud de municipios se han promovido este tipo de vias incluso a nivel de
planeamiento urbano. (PORTO & POZUETA, 2008). En la practica se trata de una mera
flexibilizacion de la segregacion de traficos y el esquema acera-calzada, con la
supresion de los bordillos. Es habitual la aplicacion de esta solucion en calles de centros

historicos o vias de seccién estrecha.
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llustracion 14: calle de coexistencia en el Barrio de las Letras (Madrid)

Dentro de esta tipologia, que en realidad hace referencia mas a una solucién
constructiva (la plataforma Unica) que a la idea de compartir el espacio, existen calles
de plataforma Unica con una segregacion clara de traficos a pesar de no existir bordillos
(delimitacién con una densa alineacién de bolardos o elementos urbanos), junto a otras
que si facilitan y promueven la convivencia entre flujos y que el peatén utilice todo el
ancho de la via, y no Unicamente los laterales. Esta diversidad e indefinicién son el punto
de partida de esta investigacion, y esta tipologia la principal fuente para la el universo

de la muestra de estudio.

Las ‘Home Zone’ (areas residenciales) es la aplicaciéon de los conceptos del espacio
compartido en el Reino Unido promovidos por el Departamento de Transporte. Su
aplicacion se centra en calles residenciales con baja densidad de trafico rodado (en
concordancia con los primeros proyectos de woonerf holandeses). También en estos
proyectos la promocién y mejora de la seguridad y de la calidad de vida en la calle se

entiende prioritaria frente a la mera regulacion de tréfico.

_J\.i.'\'

llustracion 15: ‘Home Zone’ en Bristol. © Jonathan Bewley - Sustrans
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2.3.3.-LA PRIORIDAD PEATONAL Y LA REINTERPRETACION DEL SHARED
SPACE.

En los dltimos afios nuevos movimientos de pensamiento urbano propician el
protagonismo de las personas en la ciudad frente a los vehiculos. Con diferentes
matices y particularidades seglin los aspectos que cada uno desarrolla, aparecen
nuevos conceptos como la ciudad inclusiva, ciudades paseables, ciudades amigables

con el peaton, ciudades accesibles,...

Algunos de estos movimientos tienen algunos puntos comunes con el espacio

compartido que merecen destacarse:

PLACEMAKING

Placemaking es un movimiento internacional surgido a finales del S.XX con el objetivo
de repensar el espacio publico, 0 como convertir un espacio en un lugar (“con alma”).
Defiende el protagonismo activo de las personas frente a los vehiculos, en los usos del
espacio publico. Busca la recuperacion del espacio de la calle como estancia y lugar de
actividades, mas alla del mero transito. En realidad no es pensamiento novedoso, sino
que pretende poner en practica las ideas de Jane Jacobs o de Jan Gehl, desde los afios
sesenta hasta la actualidad (PPS, Project for Public Space, 2015). Uno de los lemas de
este movimiento es la frase de Fred Kent (presidente de Project for Public Space) “si
planificas ciudades para los coches y el trafico, tendras coches y tréfico. Si planificas

para las personas y los lugares, tendras personas y lugares”. (NAVAZO, 2013).

El protagonismo de los usuarios (con sus diferentes necesidades) y las diferentes
actividades a desarrollar en la via publica, (donde la plataforma Unica es un facilitador)

son dos caracteristicas que vinculan este movimiento con este tema de investigacion.

CAMINABILIDAD Y CIUDAD PASEABLE

La caminabilidad (‘walkability’) es un término usado para describir y medir la
conectividad y la calidad de las vias peatonales en las ciudades. Este indice identifica
las acciones especificas que las ciudades pueden adoptar para mejorar su
infraestructura (LEAL, 2012). Se obtiene a través de encuestas y entrevistas en torno a

los siguientes parametros:

1. Conflicto modal

2. Dotacion de bancos y otros elementos de descanso
3. Dotacién de cruces peatonales
4

Seguridad al cruzar
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Comportamiento de conductores
Servicios
Infraestructura para personas con discapacidad

Obstaculos en los itinerarios

© © N o O

Seguridad frente al crimen

Por otra parte, ya en Espafa, cabe destacar el estudio sobre La Ciudad Paseable
(POZUETA, LAMIQUIZ, & PORTO, 2009), donde se analizan, entre otras cosas los
condicionantes de la marcha a pie (distancia/tiempo, topografia, clima,
vulnerabilidad/seguridad y escena urbana) y los rasgos urbanos con influencia en la
movilidad peatonal (grado de dispersion, densidad urbana, disposicion de usos del
suelo, red peatonal y relacion edificacion-espacio publico). Y en la misma linea esta el
concepto de accesibilidad configuracional (LAMIQUIZ DAUDEN, 2011), o como las
caracteristicas de la trama urbana influyen en la utilizacion del espacio publico en

general, y la movilidad peatonal en particular.
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2.4. EL ESPACIO COMPARTIDO EN EL MUNDO
2.4.1.-EL ESPACIO COMPARTIDO EN EUROPA

En Europa es donde han tenido mayor desarrollo las zonas de espacio compartido, en

sus diferentes variantes.

‘SHARED SPACE’ Y ‘HOME ZONE’ EN REINO UNIDO E IRLANDA

En los ultimos afios se ha despertado un mayor interés por el espacio compartido en el
Reino Unido como medida para crear calles mas habitables y civilizadas. Asi el
Departamento de Transportes (‘DfT’) encarg6 un programa de investigacion basado en
casos reales para evaluar el disefio del espacio compartido en el contexto del Reino
Unido. El resultado fueron varios informes de la consultora MVA que finalmente se
concretaron en una guia (Local Transport Note 1/11) de gran relevancia en el sector,
que detalla con precision todo lo referente al espacio compartido en U.K., y que ha sido

asumido casi integramente por otros paises como Irlanda.

llustracion 16: Espacios Compartidos en Grafton Street (Dublin) y en Seven Dials (London)

En cuanto a experiencias concretas, tras el impulso del proyecto europeo de ‘Shared
Space’, surgieron otras muchas iniciativas. El propio Ben Hamilton-Baillie ha dirigido
varios proyectos significativos entre los que se pueden destacar en Londres Seven Dials
o la controvertida actuacion en Exhibition Road. También el equipo de Jan Gehl ha
realizado algunas actuaciones sobre espacio compartido destacables, como la

intervencion en New Road (Brighton).

“ZONES DE RENCONTRE” EN FRANCIA Y SUIZA

El Centro de Estudios sobre Redes, Transporte, Urbanismo y Obras Publicas (CERTU)
francés, vié conveniente la modificacion de la regulacion (‘Code de la Rue’) para
adaptarse los nuevos usos del espacio publico, consultando a diferentes entidades e

instituciones, a imitacion de lo realizado anteriormente en Bélgica (HEYDECKER &
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ROBERTSON, 2009). En particular en 2008 se aprobé un decreto de por el que se
modificaba el articulo R412-6 de dicho codigo, estableciendo que “los conductores
deben, en todo momento, comportarse de forma prudente y respetuosa con los demas
usuarios. En particular los automovilistas deben mostrar una mayor atenciéon a los
usuarios mas vulnerables”. Ademas se definen las caracteristicas de las Areas de

Prioridad Peatonal

llustracién 17: Zonas de encuentro en Place de la Comédie (Bordeaux)y en Romanshorn (Suiza))
En Suiza las ‘zones de rencontré’ se introdujeron en la legislacion en 2002,
reemplazando a la calle residencial, para llevar esta tipologia también a las zonas
centrales y no solo a las calles de los barrios. Nacié del proyecto piloto de Burgdorfy en
los dltimos afios se han desarrollado numerosos proyectos. Ademas su experiencia ha
servido de referencia para el desarrollo de esta experiencia en Francia y Bélgica (RUE
DE L'AVENIR, 2005).

ESPACIOS COMPARTIDOS EN SUECIA Y DINAMARCA

La ciudad de Copenhague lleva desde los afios 40 sometida a un proceso de
transformacién donde los peatones tienen el protagonismo. Jan Gehl ha estado
implicado en muchos de esos proyectos que hacen referencia tanto a la peatonalizacion

como al espacio compartido.

llustracion 18: Espacios compartidos en Copenahaguen y en la plaza Skvallertorget, Norrkdping (Suecia)
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En Suecia se puede destacar como referencia el proyecto de Hamilton-Baillie en 2008
de espacio compartido sobre la plaza Skvallertorget, en la ciudad universitaria de
Norrképing (HAMILTON-BAILLIE, 2008)

LA ACTUALIDAD DE LOS “WOONERF” EN LOS PAISES BAJOS

En Holanda la tradicion de los Woonerf desde los afios setenta y la utilizacion de la
bicicleta como medio habitual de transporte, han motivado el disefio del espacio
compartido en muchos lugares (SMITH, 2005). El arquitecto e ingeniero holandés, Dick
van Veen, experto en espacio compartido recuerda la maxima holandesa de “compartir

espacios siempre que se pueda y segregar sélo cuando se deba” (VAN VEEN, 2014).

Asi se calcula que mas del 85% de las calles en Holanda tienen limitada la velocidad a
30 km/h, con un disefio acorde a dicha velocidad. La baja velocidad (facilitada en gran

parte por el uso de la bicicleta) ha jugado un papel clave en este desarrollo.

llustracién 19: Espacio compartido en una calle de la ciudad medieval de Naarden (Holanda)

2.4.2.-ESPACIOS COMPARTIDOS EN OTROS PAISES

‘SHARED ZONE’ EN AUSTRALIA Y NUEVA ZELANDA

En Australia, al igual que en Estados Unidos, la dependencia del automovil y la falta de
densidad de las ciudades dificultan la puesta en marcha del espacio compartido. El
cambio de mentalidad que supone este uso diferente del espacio publico llevé a Andrew
Gillies a clasificar estos espacios, para Australia, en dos grupos distinguiendo entre las
‘Share Zones'y las ‘quasi shared spaces’ (GILLIES, 2009). También han sido relevantes
las actuaciones de David Engwicht en algunos entornos como Wodonga y sus ideas

sobre el espacio compartido y la psicologia urbana?°.

20 plasmadas en su obra ‘Mental Speed Bumps: The smarter way to tame traffic’ (2005)

-39 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
2 LOS EPUC, LA PLATAFORMA UNICA Y EL ESPACIO COMPARTIDO \

El proyecto en el centro de Port Macquarie?! (en Nueva Gales del Sur, Australia) fue el
precursor de otras muchas actuaciones en varias ciudades del este de Australia, como
por ejemplo la intervencion en Hargreaves Mall St en la ciudad de Bendigo (BULL,
2011). El estudio sobre el espacio publico de Jan Gehl en Melburne también se tradujo

en algunos espacios compartidos de interés como es el Bourke St Mall (KENT, 2007).

R

llustracion 20: Bourke St Mall, en Melburne
También en Australia Occidental hay una concienciacién sobre la implantacién del
espacio compartido tal y como recoge su nueva guia sobre Planeamiento y disefio para
los peatones (DEPARTMENT OF TRANSPORT, Western Australia, 2012) donde se
recogen criterios especificos para el disefio de espacios compartidos.

En Nueva Zelanda, con actuaciones de interés como en la ciudad de Wellington??,
destaca la apuesta de la ciudad de Auckland por el espacio compartido, que se ha
convertido en una referencia mundial sobre este tema. Su ayuntamiento ha considerado
el espacio compartido como herramienta clave en su ‘City Centre Masterplan’ y

posteriormente en otros planes estratégicos de la ciudad (AUCKLAND COUNCIL, s.f).

Entre sus actuaciones (galardonadas con varios premios) se pueden destacar O’Connell
Street, Fort Street, Fort Lane, o Jean Batten Place, entre otras. Se trata de actuaciones
integrales sobre el paisaje urbano y la forma de vivir la ciudad, donde la resolucion del

trafico queda integrado como una accién mas entre otras muchas (CARMINE, 2012).

21 proyecto en 1995 sobre la interseccion de las calles Horton y Clarence en el centro de la
ciudad, realizada por el equipo de Geolink Group (King and Campbell), dirigido por David Tobby.
Muy controvertido por la intensidad de tréfico que soporta, pero que a pesar de todo se mantiene
como caso de éxito desde entonces.

22 Es interesante destacar el trabajo de David Shearer (Universidad de Otago) sobre espacios
compartidos en areas urbanas de diferentes ciudades de Nueva Zelanda (SHEARER, 2010)
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llustracién 21: espacio compartido en O’Conell Sty en Elliot St (Auckland)

‘LIVING STREETS’ EN ESTADOS UNIDOS Y CANADA

A pesar de la gran tradicion y cultura americana, de entender el automovil como medio
de transporte imprescindible también en las areas urbanas, en los Ultimos afios hay
varias ciudades que han puesto en préctica iniciativas que demuestran la apuesta por
el protagonismo del peatén en el espacio publico y recuperar la calle para las personas

como lugar de relacién social y no sélo como lugar de transito.

llustracién 22: espacio compartidos en Bell Street Park (Seattle) y Market Square (Pittsburgh. PA)

De momento son ejemplos muy puntuales (LANGDON, 2010) pero con el tiempo pueden
resultar significativos. El concepto holandés de ‘woonerf’ se ha importado en Estados
Unidos a través de la tipologia de las ‘living streets’ (calles con vida o para vivir) y su
variante de ‘living alleys’ (callejones con vida), y con el concepto de ‘living zone’ como
marco estratégico o de planificacion de las mismas (BIALICK, 2015).

En las ‘living streets’ la componente de espacio compartido con los vehiculos tiene una
mayor presencia, mientras que en los ‘living alleys’ el trafico rodado es ocasional y el

gran protagonismo es la utilizacion del espacio publico como espacio de socializacion.
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llustracién 23: Ejemplos de ‘Living Street’ en River St (Batavia ILL) y Pike Place Market (Seattle. WA)
En San Francisco, donde se estan desarrollando mas los ‘living alleys’ se ha editado,
con la colaboracion municipal, una guia de herramientas para la creacién de estos
espacios?®, donde se detallan cuatro objetivos basicos a desarrollar: (MARKET
OCTAVIA PROJECT TEAM, 2008)

1. Elementos naturales

2. Tréfico compartido

3. Dinamismo y Actividad Social
4

Limpieza y Seguridad

Es significativo como en Estados Unidos en paralelo a estas iniciativas se esta

desarrollando el ‘Pedestrian Friendly Streets’ que potencia en muchos casos
precisamente lo contrario: incrementar la segregacion entre el trafico rodado y el

peatonal®*.

2 Se trata de “Living Alleys, toolkit”, una publicacion de 2013, desarrollada para el area de ‘Market
Octavia’ (en San Francisco) y para el que se han unido el Departamento de Planeamiento, la
Agencia Municipal de Transporte y la organizacion ‘San Francisco Public Works’

24 Entre los criterios de Disefio se resalta la propuesta de que crear una barrera fisica entre el
trafico y las aceras mejora la seguridad y el confort peatonal (CHANGELAB.SOLUTIONS, 2015).
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En Nueva York en los ultimos afios ha habido un vuelco en los proyectos de espacio
publico, apostando claramente por el protagonismo de las personas frente a los
vehiculos. Aunque la mayoria de las propuestas van mas encaminadas a la
peatonalizacion, temporal o definitiva, de espacios, también hay alguna intervencion

puntual de espacio compartido.

En el Manual de Disefio de Calles de la ciudad de Nueva York (DOT, Department of
Transportation, 2013) se definen las ‘Shared Street’ como una posibilidad de disefio,
tomando de forma casi literal las caracteristicas del ‘Shared Space’ europeo, como
respuesta a los objetivos para el nuevo disefio de las calles de Nueva York:

1 Seguridad,

2 Movilidad,

3 Acorde con el entorno,

4 Dinamizacidn como espacio publico,

5 Sostenibilidad, y

6 Costes y Efectividad.

Una propuesta de interés qui es la planteada para Jay Street en las proximidades de
MetroTech, donde se propone un espacio compartido, fruto de un taller de urbanismo
colaborativo (TRANSPORTATION ALTERTANIVES, STREETPLAN NYC, 2014).

llustracién 25: Propuesta de espacio compartido para Jay Street (New York City)

Se pueden enumerar otros ejemplos de espacio compartido en Estados Unidos como
las intervenciones realizadas en West Palm Beach (Florida), Davis Street (Portland,
Oregon), Fordham Plaza (Bronx, NYC), Ashville (Carolina del Norte), Binghampton
(Nueva York)... aunque de momento se pueden considerar Unicamente como casos

muy puntuales.

Aunque también hay que indicar que las tipologias de espacios que se abordan son mucho mas
amplias y variadas que las consideradas en el espacio compartido
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En Canada la situacion es similar a la de Estados Unidos. Los ejemplos son puntuales,
excepciones dentro del disefio urbano. En este caso el modelo de woonerf se combina
con la influencia de las zones de rencontré (BRUNEAU & MORENCY, 2014). Como

ciudades con ejemplos mas relevantes de espacio compartido destacan Toronto,

Calgary o Vancouver.

llustracion 26: Espacios compartidos en Toronto (Market St) y en Calgary (calle 8th SW)
En cualquier caso, en ambos paises el concepto original de espacio compartido muchas
veces queda diluido confundiendo la simple plataforma Gnica con el espacio compartido

(y apareciendo sefalizacion con semaforos, segregacion de tréaficos, etc...).

ESPACIO COMPARTIDO EN ASIA Y AFRICA

En muchas antiguas ciudades del extremo oriente, como es Tokyo, existe una tipologia
de calle en la que se comparte el espacio sobre una plataforma Unica, si bien no hay
una intencionalidad como la de Hans Monderman por reducir los accidentes o mejorar
la calidad del espacio urbano (BARTER, 2010), sino que se arrastra con la tradicién en

el uso, anterior a la aparicién del automovil.

llustracién 27: Ejemplos de espacio compartido en Kichijoji (Tokyo) y en el distrito de Gion (Kyoto)

La gran densidad de las ciudades es un factor determinante a considerar en el uso de
la calle de estas ciudades, donde por su volumen son los peatones y las bicicletas las

que obligan a compartir la totalidad del espacio de la calle, lo que se también se conoce
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como ‘Accidental Shared Space’ (BARTER, 2009). Otra singularidad es la especial
convivencia entre peatén — bicicleta con las particularidades que eso conlleva (KIYOTA,
VANDEBONA, KATAFUCHI, & INOUE, 2000).

En muchas ocasiones no existen aceras sino que marcas de pintura diferencian las
bandas laterales reservadas a los peatones, invadidas muchas veces por elementos de
locales comerciales, bicicletas, motos o mobiliario. Los peatones a su vez transitan por
la zona central lo que al final se convierte en la practica en un espacio de convivencia
donde dichas marcan quedan como una simple referencia de uso en momentos
puntuales. Esto se entiende también al analizar el ejemplo de Nanjing Road en Shanghai
(TURNER, 2010) donde se evidencia que en muchos paises asiaticos, como la propia
china, la segregacion de los peatones por los vehiculos es relativamente reciente, por

lo que resulta mas facil encontrar todavia espacios compartidos vehiculo — peatén en

Asia que en Europa

llustracion 28: Espacios compartidos en calles histéricas de Hong Kong y de Sigapur

Aun asi también se pueden destacar algunos proyectos de nueva ejecucion, de caracter

puntual, en algunas ciudades de Japén.

llustracion 29: Espacios Compartidos en Matsumoto (prefectura de Nagano) (PAYTON, 2013)

En otros paises menos desarrollados, también se pueden encontrar ejemplos de
espacio compartido si bien, como se ha comentado para el propio caso de cascos

histéricos de grandes ciudades, en estos casos el espacio compartido se corresponde
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con una falta de urbanizacion y de organizacion del trafico. El resultado es que se
comparte el espacio pero sin un criterio establecido ni ninguna medida que favorezca
dicha convivencia. En estos casos este espacio es especialmente peligroso ya que los
conductores no interpretan la calle como espacio compartido y el resultado es que los

peatones no tienen zona segura mas que la generada por su propia masa.

»

llustracion 30: Espacio compartido en Guangdong (China) y en Old Delhi (India)
Este espacio por lo tanto no se tendra en cuenta en este estudio ya que no es un espacio
consecuencia de una situacién sobrevenida de falta de medios, donde no hay una
convivencia sino una supervivencia, y por supuesto no hay una intencionalidad por la

mejora de la seguridad, la accesibilidad y la calidad del espacio urbano.

llustracion 31: Espacios compartidos en Paoua (Rep. Centroafricana) y Teheran (Iran)

Una excepcion a todos estos paises es Israel, cuyo desarrollo en este caso le aproxima
mas a la realidad?® europea o americana que a la asiatica. Asi en algunas zonas de los
centros urbanos podemos encontrar algunos casos de espacios compartidos
proyectados con la intencionalidad de generar espacios de convivencia entre peatones
y conductores.

25 Esta comparativa se cifie al paisaje urbano de la calle en relacién al espacio compartido, no a
la trama urbana de la ciudad ni a otras consideraciones que hacen de ciudades como Jerusalén
o Tel Aviv ndcleos con caracteristicas propias de la ciudad arabe.
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llustracién 32: Espacios Compartidos en Israel: Jaffa Road (Jerusalem) y Nachalat Binyamin St (Tel Aviv)

ESPACIO COMPARTIDO EN LATINOAMERICA

Por ultimo, en este recorrido no exhaustivo sobre la realidad del espacio compartido en

el mundo, cabe mencionar el caso de los paises de Latinoamérica.

llustracion 33: Calle 16 de septiembre, en DF (México) y Passeio Pedra Branca (Palhoca, Brasil)
En estos casos, aun existiendo zonas sin desarrollar con espacios similares a los ya
comentados en el caso de paises asiaticos o africanos, también hay algunos ejemplos
promovidos en paises con un desarrollo emergente (como Chile, Colombia, México o
Brasil).

- N

llustracién 34: Plataforma Unica con prioridad peatonal en el Microcentro de Buenos Aires
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En estos ultimos, fruto de proyectos para la mejora del espacio urbano, se pueden

estudiar diferentes iniciativas: algunas de caracter mas integral como el reciente Plan
Microcentro de Buenos Aires (GOBIERNO DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES, 2015),
de caracter estratégico en el centro urbano, como es el caso de la calle 16 de septiembre
en México DF (AGENCIA DE GESTION URBANA, 2014) y otras como pequefias

intervenciones de bajo coste pero también de gran interés.

llustracion 35: Haciendo Yoga en una calle de caracas. Y espacio compartido en Usaquén (Bogota)

2.4.3.-LA PLATAFORMA UNICA EN ESPANA

Al igual que en otros paises, en Espafia también existia, y en algunos pueblos todavia
existe, la tradicion de “hacer vida en la calle” sacando sillas para tomar el sol, charlar o
ver pasar a la gente, generalmente en vias con aceras inexistentes y por tanto de

plataforma Gnica.

llustracién 36: Escenas de uso compartido: Anguciana (La Rioja) y Herrera de Valdecafas (Palencia)

Sin embargo, dejando aparte estos espacios de convivencia no planificados para
mejorar la seguridad en la via publica frente al trafico, un paso relevante fue el inicio de
su consideracién como una tipologia, aunque con diferentes nombres en cada lugar, en
las diferentes figuras de planeamiento municipal, siendo significativa su inclusiéon por

ejemplo en la instruccién de via publica en el Ayuntamiento de Madrid (POZUETA J. ,
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LAMIQUIZ, SANCHEZ-FAYOS, & VILLACANAS, 2000). Pero sobre todo es significativa
la proliferacion, en las dltimas dos o tres décadas, de calles de plataforma Unica
llamadas “de coexistencia” o “plataforma Gnica mixta”, aunque no queda patente si ese

es el objetivo que ha motivado su ejecucion o no.

La estética de la escena urbana sustituyendo el aglomerado asfaltico y las baldosas
hidraulicas por baldosas o0 adoquines de granito parece que ha tenido mucho éxito como
herramienta de politica municipal, aunque muchas veces se han quedado en eso, una
sustituciéon de bordillos por bolardos para mejorar la imagen de la calle, sin considerar
nada mas. Esto ha traido consecuencias de seguridad y de accesibilidad que han

motivado una regulacion desde el punto de vista legislativo como se vera mas adelante.

llustracion 37: Avenida de la Salud (travesia de la Crta M-615) en Moralzarzal
Ya en los ultimos afios otras actuaciones, de caracter mas integral, si responden a una
intencionalidad de mejorar la seguridad ciudadana y la calidad general del espacio
urbano mas alla de la estética material de sus superficies y modelos elementos de

mobiliario urbano.

llustracién 38: Ejemplo de prioridad peatonal con plataforma Unica: Calle La Palma. Madrid
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MARCO REGULADOR. DIRECTRICES DE DISENO

Con la descentralizacion autonémica la regulacion tanto de urbanismo como de
accesibilidad pasé a depender de las Comunidades Autébnomas. En materia de
urbanismo el disefio de la calle no se ha desarrollado en exceso o se ha hecho desde
una perspectiva de resolucién de trafico. Una de las primeras iniciativas fue la
Instruccion de la Via Publica del Ayuntamiento de Madrid (POZUETA J. , LAMIQUIZ,
SANCHEZ-FAYOS, & VILLACANAS, 2000) al hablar de las calles de prioridad peatonal
que reproducen en gran medida los criterios de los woonerf e incluso marcan unos
limites en cuanto a la longitud, anchura, pendiente, intensidad de trafico rodado...
Aunque es significativo que la mayoria de las calles de plataforma Unica ejecutadas no
siguen este patron.

En materia de Accesibilidad se fueron desarrollando a lo largo de los afios ochenta y
noventa los reglamentos autonémicos de accesibilidad, donde se incluia en muchos de
los casos el tema de la plataforma Unica, aunque sin gran desarrollo y sin un criterio

uniforme entre unas comunidades y otras:

ANDALUCIA - En el caso de viales donde no sea posible un ancho peatonal libre de

obstaculos de 1,5 m se resolvera mediante plataforma UGnica.
D293/2009

- Quedara perfectamente diferenciada en el pavimento al zona preferente
(art.15y 57):

peatonal asi como la sefializacion vertical de aviso a los vehiculos
- Se dejara un ancho libre minimo de 0,9 m y una altura minima de 2,2 m

- Si se disponen bolardos, se garantizara un espacio entre ellos de 1 m

CANARIAS — Anchura minima del itinerario de 3 m, con tramos > 6,5 m para giro de

vehiculos.

D227/1997
— Altura libre de obstaculos: 3 m

(Norma U.1.1.2) ] -
- Con franja peatonal adaptada claramente definida
- Sin peldafios ni interrupcion brusca del itinerario

- Pavimentos, elementos de urbanizacion y mobiliario urbano, adaptados

CASTILLA - LA | - Ancho libre minimo de 4 my altura libre de obstaculos de 3 m
MANCHA - Permite el giro de vehiculos con un radio minimo de 6,5 m
D158/1997 - No incluye escalera ni escaldn aislado

- Pendiente longitudinal no supera el 6%, no obstante se permite:
(Anexo 1.1.1.2)
- Para tramos menores de 3 m: pendiente max: 10-12%
- Para tramos entre 3 y 10 m: pendiente max: 8-10%

- Para tramos de méas de 10 m: pendiente méax: 6-8%

- Pavimento duro, antideslizante. Varia su textura y color en esquinas, paradas

de autobus, zonas de mobiliario urbano y pasos de peatones

- Rejas y registros enrasados. Arboles con alcorques enrasados cubiertos
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- Pendiente transversal no superior al 2%

- Elementos de urbanizacién y mobiliario accesibles

CASTILLA Y | - Aquellos que por la baja densidad del trafico rodado es compatible su
LEON utilizacion sin conflictos por los vehiculos y por las personas. También cuando
el nucleo es inferior a 500 habitantes a excepcioén de las travesias.
D217/2001 . ’ . L
— El acceso de vehiculos sera exclusivo para transporte y servicio publico,
(art 18) residentes y carga y descarga, con limite de velocidad de 20 km/h
- En las travesias se debera garantizar la separacion entre el trafico peatonal
y el rodado
PAIS VASCO — Cuando en el disefio de un itinerario peatonal se coloquen pavimentos de
diferentes formas de resaltos o colores, se tomara como pauta general apra
D68/2000

dicho disefio lo siguiente:

(Anejo II. Art 3.3.) 1°. Dejar un pavimento como predominante, que abarque la mayor parte

del itinerario peatonal
2°. Dejar en el eje del itinerario el resto del pavimento, con la finalidad de
que sirva como guia de direccion y de orientacion a las personas con

problemas visuales

EXTREMADURA | - Pendiente transversal maxima no supera el 2%

_ . L o 0 e
D8/2003 Pendiente longitudinal méxima no supera el 8% (adaptado), admitiéndose el

12% (practicable) en tramos inferiores a 10 m. En ese caso existira espacio

Norma U.1.2. horizontal para el descanso en inicio y fin de 1,2 m de profundidad.

- Anchura minima libre de 3,5 m, con estrechamientos puntuales de 3 m

- Con anchura para realizar un giro de un vehiculo a motor de 6,5 m

— Con una banda peatonal accesible claramente definida (color diferenciado)
— Altura libre de 4 m

- Pavimento no deslizante, duro, y no presenta cejas ni resaltes

- Elementos de urbanizacién y mobiliario urbano adaptados

- No existe escaleras, peldafios sueltos ni interrupcién brusca del itinerario

- Si existen bolardos u otros elementos de delimitacion de la zona peatonal,
estaran separados entre ellos al menos 1,5 m y de la fachada al menos 0,9
m

GALICIA - Ancho minimo de 3 m (ADAPT) 0 2,5 m (PRACT)

D35/2000 — Estrechamientos puntuales de 2, 5 m (ADAPT) o0 2,2 m (PRACT)
- Pendiente longitudinal maxima de 8% (ADAPT) o 10% (PRACT)
Art. 1.1.2
- Pendiente transversal maxima de 2% (ADAPT) o 3% (PRACT)
- Altura libre minima de 3 m (ADAPT) o0 2,2 m (PRACT)

- Desnivel se resolvera con rampa adaptada (ADAPT) o peldafio de méax. 15
cm (PRACT)

-51 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
2 LOS EPUC, LA PLATAFORMA UNICA Y EL ESPACIO COMPARTIDO \

MADRID - Pavimentos: En las zonas en las que se comparta el transito peatonal y de
vehiculos, es decir, que supongan una plataforma Unica de circulaciéon con
Norma 2. 1.4. _ _ _ o
sus respectivos pavimentos enrasados, a efectos de su diferenciacion con
respecto al de vehiculos, el correspondiente a la circulacion peatonal, debera

ser de alto contraste y acanaladura homologada de, al menos, 120 cm de

ancho, que habra de colocarse en el sentido longitudinal de la marcha.

Fue en el 2007 cuando la administracion central redacta las condiciones basicas de
accesibilidad en el espacio publico urbanizado (GOBIERNO DE ESPANA, 2007), y mas
tarde en 2010 lo desarrolla con un documento técnico (MINISTERIO DE VIVIENDA,
2010) en el que detallan las consideraciones de accesibilidad a tener en cuenta en los
espacios publicos urbanizados. De forma explicita para las vias de plataforma Unica, en
el articulo 5.4 sobre condiciones generales del itinerario peatonal accesible se indica
que “En las plataformas Gnicas de uso mixto, la acera y la calzada estaran a un mismo
nivel, teniendo prioridad el transito peatonal. Quedara perfectamente diferenciada en el
pavimento la zona preferente de peatones, por la que discurre el itinerario peatonal

accesible, asi como la sefializacién vertical de aviso a los vehiculos”.

Por su parte la Direccién General de Trafico definié en cuanto a sefializacion la “calle
residencial” tal y como se ha desarrollado ya en el apartado de Conceptos y

Terminologia al inicio de este capitulo (apartado 2.1.2).

En cuanto a normas nacionales, mas alla de la legislacién de obligado cumplimiento,
cabe destacar la norma UNE 41510 (AENOR, 2001) sobre Accesibilidad en el
urbanismo, que viene a recopilar casi las mismas indicaciones de las comunidades

auténomas:

- Laanchura minima del itinerario en toda su longitud debe ser 3,50 m, permitiéndose
zonas de estrechamiento puntual de 3,00 m.

- La altura libre de obstaculos a lo largo del recorrido debe ser de 3,00 m

- Laanchura libre en los tramos en que pueda hacerse el cambio de direccién o giro
de un vehiculo de motor debe ser 6,50 como minimo.

— No debe haber escaleras, ni peldafios aislados, ni cualquier otra interrupcién brusca
del itinerario

- Todos los elementos urbanos y el mobiliario urbano integrado en el itinerario deben
cumplir las condiciones establecidas para elementos urbanos, pasos peatonales,

aparcamientos y mobiliario urbano y sefalizacion.

(Es significativa aqui la no alusion a la diferenciacion del tipo de pavimento entre la

banda central y las laterales tal y como indican la mayoria de las normativas espafiolas).
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Ademas de la legislacion y reglamentos oficiales, es resefiable la edicion de varias
guias, entre las que destaca el Manual para Técnicos Municipales de la Fundacion
ONCE (JUNCA UBIERNA J. A, 2011) donde se reflexiona como se han introducido
elementos de la urbanizacién habitual, a veces de forma ortopédica, sobre espacios de
plataforma Unica, resultando especialmente significativo en las vias de poblaciones

pequefias. Entre las valoraciones del modelo se destacan:

- Un mejor aprovechamiento del espacio

- Mayor respeto y cuidado del vehiculo por el peatdn

- Necesidad de especial atencion a las personas con discapacidad visual
- Mejor integracion ambiental del conjunto “espacio publico / edificacion”
- Resueltos los problemas de espacio libre de paso y de desniveles

- Los flujos circulatorios bajos

— Aparcamiento convenientemente resuelto (en las calles perimetrales)

ESTUDIOS, PROYECTOS E INICIATIVAS

Precisamente el profesor Farifia en la conferencia inaugural de la presentacion de la
Orden Ministerial del 2010 sobre Accesibilidad en los espacios publicos urbanizados
(FARINA TOJO, 2010), hablaba de la importancia de no simplificar los espacios urbanos
y de lariqueza que la complejidad aporta al ecosistema urbano. Y como la accesibilidad
y el disefio universal del espacio publico puede contribuir o no a simplificar o enriquecer
el sistema. Los espacios de Plataforma Unica son un elemento singular en este sistema
urbano y su disefio fundamental para contribuir o no a esta idea. En la publicacién que
acompafé a la presentacién de dicha Orden Ministerial también son de interés por su
incidencia sobre la plataforma Unica las modalidades de coexistencia entre peatones y
vehiculos (KISTERS & MONTES, 2010), o la importancia de los recursos visuales y la
sefalizacion para las personas sordas (JAUDENES CASAUBON, 2010).

A nivel nacional también destacan los estudios de Alfonso Sanz sobre la importancia del
peatén en la ciudad (SANZ ALDUAN, 2004) y sobre el calmado de trafico (SANZ
ALDUAN, 2008), donde se aborda el tema de los espacios compartidos como una
interesante solucidn urbana para potenciar el protagonismo de las personas en la

ciudad.

En cuanto a proyectos y realizaciones, muchos han sido las obras llevadas a cabo tanto
en municipios pequefos y medianos como en grandes ciudades. En la seleccion de la
muestra de esta investigacion se ha buscado precisamente cubrir dicha variedad. De
entre todas destacamos por la importancia de su alcance las Areas de Prioridad

Residencial de Madrid
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LAS AREAS DE PRIORIDAD RESIDENCIAL EN MADRID

Las Areas de Prioridad Residencial (A.P.R.) son una iniciativa del Ayuntamiento de
Madrid que desde 2005 ha ido creando diferentes areas dentro de la almendra central
de la ciudad donde se realiza una remodelacion de las calles para priorizar la vida de
los residentes, con medidas como la creacion de plataforma Unica, la restriccion de
trafico de paso y la potenciacion de espacios de convivencia para favorecer la estancia.
Entre sus beneficios se destacan la disminuciéon de la contaminacién, la reduccién de

ruidos y la racionalizacién de las labores de carga y descarga.

St

pr—

"ATEI\-I-CION

Area Residencial

PERMITIDO A .
- RESIDENTES, TRANSPORTE
PUBLICO. isf{\g;:si?égv
_RGEESO :

PERMITIDO h
CARGA ¥ DESCARGA
LABORABLES DE 8 A 11 H.
Y MOTOS DE 7 A 22 H.

llustracion 39: Sefalizacion de APR con informacion sobre restriccion del trafico rodado
La reforma de los viales va asociada al refuerzo tanto de los aparcamientos publicos
como del transporte publico. Como herramienta de control se ha apostado por la
videovigilancia en puntos estratégicos (entradas) de dichas zonas. Asi mismo se
autoriza el libre acceso a bicicletas y vehiculos eléctricos. Se comenzo por los barrios
de Las Cortes y Las Letras en los afios 2004 y 2005 respectivamente. Ahora en 2015
se ha puesto en marcha en el barrio de Opera, y estan en estudio para proxima puesta
en marcha los barrios de Justicia y Universidad. La restriccion de trafico ha
proporcionado un menor flujo de vehiculos que favorece la convivencia vehiculos-

peatones y la creacion de espacios compartidos.
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llustracion 40: Las Areas de Prioridad Residencial (APR) en Madrid. El Pais. 2014
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2.5. FUNDAMENTOS TEORICOS DE LOS EPUC

Como ya se ha indicado, la denominacién de EPUC (espacios de plataforma Unica de
convivencia) es la interpretacion del shared space, mas alla de los lugares y enclaves
donde se origind, correspondiéndose en gran parte con su reinterpretacion en las
llamadas “calles de coexistencia” espafiolas. Del andlisis conjunto de ambos (el espacio
compartido original de Centroeuropa y su version espafiola de las calles residenciales)

surge la denominacion de EPUC.

En estos espacios se introduce un nuevo enfoque de disefio con una variedad nueva de
propésitos, mas alla de la resolucion de tréaficos. Entre ellos esta la mejora del entorno
construido, posibilitar a las personas libertad de movimiento en lugar de restricciones y

control, mejorar la vitalidad econémica de esos lugares, su seguridad,... (CIHT, 2010)

Aunque hay gente que define al espacio compartido como un concepto de ingenieria de
trafico, se podria decir que es casi lo contrario, un concepto de ingenieria anti-trafico,
donde el objetivo es el protagonismo del espacio y su utilizacién por todos de una forma
donde las personas, y no el trafico, son las protagonistas (EQUALITY STREETS). La

herramienta para llevar a cabo este objetivo es el redisefio del paisaje urbano

2.5.1.-FUNDAMENTOS

Cuatro son las claves fundamentales que posibilitan la compresion de los espacios
compartidos y los espacios de plataforma Unica de convivencia (DfT, Department for
Transport, 2011):

— Segregar / compartir; relaciéon vehiculo — peatén
— Flujos y velocidad de trafico
- Flexibilidad de disefio

- Contacto visual

SEGREGAR / COMPARTIR; RELACION VEHICULO — PEATON

De la dualidad en la via publica entre la segregacion de espacios o el espacio compartido
se establece la relacion vehiculo — peatdn que sera diferente segun cada caso. En los
EPUC como la separacion entre peatones y conductores se reduce, la interaccion entre

ambos aumenta.

El espacio compartido presenta a los conductores un espacio cambiante que requiere
mayor atencion y cuidado por su parte. Un ejemplo puede ser cuando un peatén cruza

sin esperar a que pase un coche que se aproxima, con la expectativa de que el
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conductor aminorara la marcha o frenara. Desde el punto de vista del conductor esta
puede ser una actitud aceptable al tratarse de un espacio compartido, ya que esta
predispuesto a esta posible situacion. En el otro extremo estaria el cruce controlado por
un seméforo donde, tanto el conductor como el peatén obedecen las indicaciones

luminosas y no tienen ningun tipo de interaccion.

Aunque la relacién conductor-peatén no determina por si sola el nivel de espacio
compartido o de segregacion de un lugar, sino que intervienen otras caracteristicas, si
es un factor relevante que marca una relacion directa entre ambos, asi a mayor
interaccion vehiculo peatén, mayor nivel de espacio compartido (menos segregacion), y

viceversa.

Calle

« | convencional

2

(%}

-D -

= Espacio

é parcialmente

= Compartido Espacio

b totalmente
Compartido

— Interaccién conductor- peatén o

llustracién 41: esquema Interaccion — Segregacion. (elaboracion propia con base en DfT)

En esta interaccion entre conductor y peatén juega un papel importante el contacto
visual. Sin embargo en investigaciones sobre espacio compartido (DfT, Department for
Transport, 2011) se ha constatado que en muchos casos no hay una negociacion visual.
La comunicacion se realiza a través de sefiales o gestos sutiles, y esta comunicacién a
menudo puede ser en un solo sentido: por ejemplo cuando un conductor reduce la
velocidad al intuir que un peatdn tienen intencion de cruzar aunque no haya expresado
todavia ningun gesto que asi lo indique. El contacto visual, a veces es dificil de
establecer con un conductor a través de un parabrisas a distancia, por lo que es
importante que esto no socave la confianza de las personas ciegas o de baja vision que
utilizan el espacio compartido.

FLUJOS Y VELOCIDAD DE TRAFICO

Para que la convivencia con los peatones sea real el trafico de vehiculos tiene que tener
una densidad y velocidad bajas.
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La baja velocidad facilita el contacto visual y por tanto la interaccién entre conductores
y peatones (incrementa el tiempo de reaccion...). Cuando la velocidad decrece la
proporcion de conductores que ceden el paso incrementa, por lo que el espacio resulta
mas compartido. La velocidad viene determinada en gran medida por la geometria de
la calle mas que por la sefializacién u otras medidas de control, por lo que aqui el disefio
de medidas de calmado de trafico son determinantes. El limite de 20 km/h como
velocidad maxima es el generalizado en casi todos los paises, aunque algunos como
Australia lo fijan en 10 km/h. Es importante aqui no confundir la velocidad limite con la
velocidad de disefio; es recomendable en este caso que la velocidad de disefio sea

inferior para evitar la circulacion a la velocidad limite.
Por su parte, la baja densidad facilita el uso de la totalidad de la calle por los peatones.

Un estudio en Reino Unido (DfT. Department for Transport, 2007) indica que con un flujo
superior a 100 vehiculos/hora los peatones tienden a utilizar la calle como una via
convencional utilizando sélo los laterales de la calle y cruzando de forma puntual por
sitios determinados. No obstante esto no significa que existan espacios compartidos que
funcionan con un flujo mucho mayor (ej. Exhibition Road en Londres) aunque el uso de
la totalidad de la via sea mas restringido. Se considera por tanto la cifra de 100
vehiculos/h como el maximo recomendable para optimizar el uso de la totalidad de la
via por los peatones. Paises como Australia fijan como limite maximo para la creacion
de un espacio compartido la densidad de flujo de 300 vehiculos/h (DEPARTMENT OF
TRANSPORT, Western Australia, 2012). En Madrid se limita el flujo de trafico a 500
vehiculos de intensidad media diaria 0 a 60 de intensidad en hora punta (POZUETA J.
, LAMIQUIZ, SANCHEZ-FAYOS, & VILLACARNAS, 2000).

Ademas la densidad y velocidad de trafico rodado bajas, presentan otras ventajas
adicionales como son la menor generacion de ruido y la menor emision de gases

contaminantes.

PRIORIDAD PEATONAL

Este fundamento, aunque no coincide con el criterio de share space donde no hay
prioridad por parte de nadie, sino que se realiza un acuerdo y negociacion para cada
circunstancia, sin embargo si coincide con el de los woonerf y con las calles
residenciales (o de coexistencia o de prioridad peatonal) donde se establece una clara

prioridad para los peatones frente al trafico.

En los EPUC es importante que exista esa prioridad para compensar la vulnerabilidad
de los peatones frente a los vehiculos a motor. Esto es ademas un afiadido de seguridad

e integracién para los peatones mas vulnerables (nifios, mayores, personas con
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discapacidad...). En cualquier caso, el presente estudio evidenciara con sus resultados

su necesidad o no.

FLEXIBILIDAD DE DISENO

El desarrollo de estos espacios sobre una plataforma Unica sin bordillos, peldafios u
otros cambios de nivel, posibilita una flexibilidad de modo que la calle puede ser utilizada
de diferentes maneras. Asi un mismo espacio puede servir a determinadas horas del
dia como terraza de un bar, y ser utilizado en otro momento como zona de juegos, o
mercadillo temporal, etc... De este modo se optimiza el espacio compartiendo

actividades no permanentes, bien de caracter regular o bien de caracter ocasional.

En cualquier caso hay que tener presente también que algunas actividades requieren
una licencia municipal (terrazas de bar) o permiso para realizar cortes puntuales de

trafico (evento ludico o deportivo que requiere el cierre de la calle por unas horas)

La mayor o menor flexibilidad de disefio no es un factor determinante, pudiéndose

adaptar a las necesidades y limitaciones de cada caso particular.

2.5.2.-PASOS EN EL PROCESO DEL ESPACIO COMPARTIDO

Aungue este tema se desarrolla en el capitulo 6.2 de esta investigacion, se avanzan
aqui los principales elementos de disefio segun los diferentes criterios que se estan

utilizando, para tener una idea mas completa sobre la actualidad de este tema

CONSIDERACIONES GENERALES PREVIAS

Antes de acometer cualquier proyecto hay que tener presente algunas consideraciones
que ayudaran a definir el mismo y prevenir de posibles errores. Entre estas

consideraciones estan:

- Recopilacion de datos: Sobre trafico existente (flujos, velocidad, alternativas,
aparcamientos...) infraestructuras (saneamiento, agua, gas, energia eléctrica...)
actividades existentes (comercios, edificios de uso publico, hitos, zonas
estanciales...)

— Determinacioén del alcance de la actuacion: No es lo mismo actuar sobre un cruce,
que sobre una calle, que sobre un barrio. Los objetivos son distintos y las
implicaciones para la ciudad también

- Permanencia en el tiempo: Consideraciones sobre mantenimiento y gestidon para
garantizar la durabilidad de la actuacion.

- Calidad del paisaje urbano; materiales y tipos que se desean utilizar en pavimentos,

mobiliario urbano, elementos vegetales, etc... En funcién de la disponibilidad
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economica y del entorno donde se implanta (lugar en la ciudad, tipo de uso que va
a soportar, etc...)

- El caso particular de las calles en cascos histéricos: Consideracion de
condicionantes derivados de la proteccion por patrimonio que pueden llevar a
desarrollar algunas partes del proyecto de manera singular.

CONSIDERACIONES EN EL PROCESO

En el proyecto europeo de Shared Space (SHARED SPACE, 2008) se establecié un

decélogo que estructura todo el proceso de un proyecto de espacio compartido
Etapa 1: Iniciativa; vision inicial de los politicos

Etapa 2: Planificacion, disefio del proceso

Etapa 3: Analisis de la situacion actual

Etapa 4: Visién colectiva; participacion ciudadana

Epata 5: La importancia del contexto espacial, consideraciones técnicas

Etapa 6: Posibles escenarios, propuestas y alternativas

Etapa 7: Plan de implementacion, planes a futuro y etapas sucesivas

Etapa 8: La toma de decisiones por parte de la autoridad

Etapa 9: Ejecucion

Etapa 10: Gestion y Mantenimiento

Por su parte el Departamento de Transporte del Reino Unido (DfT, Department for
Transport, 2011) establece una estructura diferente para el desarrollo del espacio

compartido, aunque también con algunas coincidencias y similitudes:

Ing. de Trafico
foyeco Gefentecel Disefiador Urbano Contratista Respons'ab.le de
Ganador Proyecto Auditor de Calidad Mantenimiento
L l7
\:Dl/ Q—QJ L(\%—J)J, <‘:>J L

INICIO DEL
PROYECTO

S S

* Programa de

DISENO MANTENIMIENTO

Y GESTION

= Consideraciones * Legislacion y Normas * Inspecciones “in situ” =
; ¥ Mantenimiento
sobre lgualdad * Aportaciones de * Aportaciones del
s = 2 i : + Contrato de
* Vision estratégica grupos de interés Contratista i
2 . Mantenimiento
* Evaluacion del * Experto en Accesib. Chite o T
Sistema * Experto en Disefio Z P
* Financiacion y Plazos * Revision de Calidad

llustracién 42: Esquema de desarrollo del proceso de espacio compartido (basado en DfT 2008)
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2.5.3.-FORTALEZAS Y DEBILIDADES:

Aunque de los resultados de la presente investigacién saldran unas conclusiones

especificas sobre este tema, a priori y teniendo en cuenta los estudios actuales se

pueden resumir entre las fortalezas y debilidades de los EPUC los siguientes:

VENTAJAS

De los beneficios y éxitos del Share Space (NYC Department of Transportation, 2013)

se pueden extrapolar para el caso de los EPUC los siguientes:

Permite el movimiento de los peatones de una forma mas libre, orientado hacia y
desde los usos de la via publica y el destino de cada persona, reduciendo el
hacinamiento en las aceras

Aungue su disefio esté orientado hacia el peaton, también posibilita el uso de forma
simultanea tanto a bicicletas, como trafico rodado local. Esta es una ventaja frente a
la rigidez de la peatonalizacion.

Mejora de la calidad de vida y el aspecto de las calles para los residentes, lo que
lleva asociado un fomento de la utilizacién del espacio publico. Aporta un ambiente
atractivo que anima a “permanecer” en la calle, propiciando las actividades
recreativas y sociales como relajarse, ir de compras, comer... socializarse.

La reduccién de la velocidad y la desviacién del trafico de paso, lo que conlleva una
reduccion el ruido y de la contaminacion del aire y la mejora de la seguridad peatonal
(especialmente para los nifios y para las personas mayores)

Tiene un disefio global de todos los elementos de la calle, integrando mobiliario
urbano, jardineria... y otros elementos nuevos u ocasionales como el arte urbano,
elementos para actividades recreativas...

Alienta las alianzas con la comunidad para el embellecimiento, mantenimiento y

programacion del espacio de la calle.

DESVENTAJAS

Y entre los inconvenientes o temas por resolver se podrian destacar:

La reduccion de plazas de estacionamiento ha generado problemas de
aparcamiento, aln sin resolver (espacios alternativos, mejora de transporte publico
0 concienciacion para cambio de habitos)

La ausencia de bordillos ha generado una desproteccion y falta de referencias para
la orientacion a algunos usuarios, en particular las personas ciegas. Las medidas

son inexistentes o insuficientes, segun ha denunciado la Asociacion de Perros Guia

-61 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
2 LOS EPUC, LA PLATAFORMA UNICA Y EL ESPACIO COMPARTIDO \

del Reino Unido en diferentes ocasiones, llegando a considerar algunos de estos
lugares como espacios no recomendables para ir (GUIDEDOGS, 2010).
— Sudisefio puede afectar al drenaje de la calle o requerir la reubicacién de sumideros
- La mayor abundancia de elementos (mobiliario urbano, arte publico...) requiere un

mayor mantenimiento.

CLAVES PARA LA MEJORA DE LA CALIDAD DEL ESPACIO COMPARTIDO

Una vez vistos los fundamentos, las caracteristicas de disefio, y las ventajas y
desventajas del espacio compartido, se pueden destacar, a modo de colofén, ocho
criterios clave para mejorar la calidad del espacio compartido (SHARED SPACE, 2008)
y de los EPUC:

1. Complejidad espacial; fruto de las sucesivas capas que la historia ha dejado sobre
el lugar, enriguecido ademas por la diversidad de usos (comercial, residencial,
oficinas...) que promueve el uso continuo del espacio.

2. ldentidad y diversidad cultural; aprovechando el pasado del lugar no como un
condicionante, sino como una herramienta de innovacién e identidad de ese espacio.

3. Vitalidad, que favorece el empoderamiento de los usuarios para promover nuevas
actividades, construyendo entre todos un espacio dinamico y atractivo para estar.

4. La accesibilidad para todos los usuarios, propiciando la participacion de todas
las personas, independiente de sus capacidades funcionales (objeto de esta tesis)
0 de su procedencia (vecinos o visitantes)

5. Sostenibilidad, tanto econémica, como ambiental, como social. Con perspectiva de
futuro.

6. Funcionalidad, considerando también otras necesidades menos visibles como
puede ser la renovacién de las infraestructuras (conducciones de agua, gas, energia
eléctrica...)

7. Justicia, dando respuesta a las necesidades objetivas (con indicadores objetivos)
de la zona.

8. Escala humana, desde la triple dimensién de la realidad fisica (objetos que
conforman el espacio), la realidad social (valores colectivos) y la experiencia

subjetiva (sentimientos y sensaciones personales).
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PRIMERA PARTE:
DIVERSIDAD DE USUARIOS Y DE USOS.
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[El contenido de este capitulo de la tesis ha sido publicado en el nimero 183 de la revista CyTET (Ciudad
y Territorio; Estudios Territoriales) del Ministerio de Fomento de Espafia] (JIMENEZ, HERNANDEZ-GALAN,
& DE LA FUENTE, 2015)

3.1. DIVERSIDAD FUNCIONAL, DE UTILIZACION Y USUARIOS,
EN EL ESPACIO PUBLICO

Parece evidente con una mera observacion, que las personas no nos comportamos igual
cuando transitamos por la calle. Dicho comportamiento puede ser muy diferente segun
los motivos (no es lo mismo una persona que pasea mirando escaparates que el que
corre para no perder el autobus del trabajo), segun las personas (no es lo mismo una
joven haciendo deporte que un anciano paseando por la sombra) o incluso segun el
trascurso del tiempo en una misma persona (una mujer embarazada primero, con un
bebé en carrito después y mas tarde con un nifio de la mano, o un nifio que pasa a ser

joven, o un adulto que pasa a ser anciano).

Los ejemplos podrian ser interminables, y todos parecerian faciles de comprender. Sin
embargo ¢ por qué entonces surgen tantas dificultades en un espacio tan aparentemente
facil de usar? Los elementos del entorno construido entendidos como factores
ambientales, pueden actuar como facilitadores o como barreras en el uso de la calle.
Tal y como indica M2 José Alvarez (ALVAREZ ILZARBE, 2010), se pueden evitar, a
través del disefio, muchas dificultades surgidas de la interaccion entre la persona y los

entornos construidos en los que se desenvuelve.

El primer objetivo es analizar la pluralidad existente en la calle desde la perspectiva de
la diversidad de capacidades de las personas usuarias del espacio publico.
Posteriormente se analizaran las diferentes acciones que los peatones realizan en la via
publica y las necesidades que estos precisan. Los resultados de ambos analisis se
concretaran en una clasificacién peatonal, desde la capacidad funcional, que servira
para valorar de qué modo el disefio de la via publica influye en las posibilidades de uso
por cualquier peaton, en funcion de sus capacidades funcionales, para su posterior

aplicacion a casos particulares.

Esta investigacion se fundamenta en el estudio de los diferentes usos que los peatones
hacen de la calle, y las demandas de disefio no cubiertas desde una suposicién de

usuario tipo inexistente.
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Ya se ha visto que seria demasiado extenso y poco Uutil realizar una estructura
pormenorizada sobre todos los grupos de peatones que utilizan la calle de modo
diferente, ya que casi se podria afirmar que cada persona utiliza la calle de una manera
particular, y que las variables que intervienen no son Gnicamente espaciales o del

entorno, sino de un origen y variedad mucho mas complejo.

Aunque se acotara el estudio a los peatones con discapacidad (con la consiguiente
pérdida de necesidades del resto de peatones) la clasificaciébn seguiria siendo
inabordable. Por eso se ha optado por una solucién de agrupacion peatonal que resulte
abarcable y por tanto eficaz, pero sin caer en la idea de “peaton tipo” que simplifica y

obvia las principales necesidades y funciones que caracterizan a la diversidad peatonal.

Con este criterio se ha estructurado un estudio de casos, donde se van tratando, una a
una, las principales necesidades que los peatones —de forma global- encuentran en la
via publica, y cudles son las dificultades peatonales que quedan aun por atender, con

gué barreras urbanisticas se encuentran y cémo interactdan con ellas.

Muchas veces en guias de disefio de la via publica o en documentos normativos, se
hace referencia a algunas consideraciones con una estructura que podria recordar al
estudio de casos establecido, si bien en esas ocasiones se limitan a establecer unos
pardmetros, sin detenerse en el porqué de esa necesidad y en la diversidad de usuarios

que hay de trasfondo.
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3.2. DIVERSIDAD DE USUARIOS; TIPOLOGIAS PEATONALES

3.2.1.-CLASIFICACIONES HABITUALES DE USUARIOS DE LA VIA
PUBLICA

CLASIFICACION EN FUNCION DEL USO DEL VEHICULO

Partiendo de una primera clasificacion basica de usuarios de la via publica, en funcion
del uso o no de un vehiculo, se puede distinguir entre:

— Usuarios que circulan por la via publica en un vehiculo:
1. Conductores
2. Pasajeros
— Usuarios que no utilizan vehiculo en la via publica
3. Peatones que transitan a pie
4. Otros usuarios en la via publica que no transitan

Este articulo se centrara en el desarrollo del tercero de los grupos: los usuarios que
transitan; los peatones. Asi, como primera aportacion para el analisis, la agencia de
movilidad de Nueva Zelanda (NEW ZEALAND TRANSPORT AGENCY, 2009) clasifica

los peatones en general en los siguientes grupos y subgrupos:

grupo subgrupo
A pie —Peatdn sin limitaciones
—Peaton corredor
—Peaton adulto
—Peaton joven
—Peatdn con alguna dificultad
—Peaton mayor
—Peaton con perro guia
—Peatdn con discapacidad sensorial
—Peatdn con bastén
Con pequefias ruedas —Con patines en linea
—Patines
—Monopatines
—Patinetes
—Con cochecito de nifio

Peatones con movilidad reducida | —Con spooters
—Con silla de ruedas manual

—Con silla de ruedas eléctrica
—Con andador

Tabla 2: tipos de peatones. Fuente NZTA

Es significativo en este caso como no se hace mencidon expresa a peatones con

discapacidad intelectual, grupo de peatones con caracteristicas y necesidades
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singulares a considerar. También es significativo el subgrupo “peatén con alguna
dificultad” que parece pretender englobar todo lo no detallado, si bien puede resultar un
grupo demasiado heterogéneo e incluso de cuestionable inclusién en el tercer grupo en

lugar de en el primero.

CLASIFICACION EN FUNCION DEL MOVIMIENTO

Muchos de los trabajos sobre clasificacién peatonal que se realizan en la actualidad
parten de esta clasificacion para desarrollar aplicaciones de detecciones peatonales, en
funcién del movimiento y también de su forma de transito (en grupo o individual) y poder

realizar asi estudios automatizados de intensidades y flujos peatonales.

En el estudio del transito peatonal es habitual el abordar su clasificacion en relacién a
su deteccidn, para discriminarlos respecto a otros elementos de la via publica méviles
(los vehiculos) o inertes (elementos de la via urbana o edificaciones). Estudios
realizados con video y camaras térmicas que permiten identificar y medir los
movimientos y las diferentes temperaturas superficiales, llevan a una identificacién por
ordenador de los peatones frente a vehiculos y elementos inertes. Afinando en esta
linea se llegan a diferenciar las personas de los animales, y se realiza una clasificacion
entre peatones aislados y peatones en grupo, pudiendo analizar a su vez el tamafio de
los grupos peatonales, asi como su velocidad y trayectoria. Sirvan como ejemplo los
diferentes estudios realizados por Gavrila con otros expertos en la materia (MUNDER &
GAVRILA, 2006).

A la hora de hacer una clasificacién en funcién del movimiento se realiza una primera
distincién entre transito individual (o anarquico) y transito en grupo (“platoon”). Sin
embargo, se considera Unicamente después la variable de la velocidad de transito del
peaton (en combinacion con el espacio y el tiempo), para estudiar las variaciones de
intensidad, densidad, capacidad y nivel de servicio como magnitudes de estudio, de
manera analoga a la metodologia seguida para el trafico rodado. Es resefiable por tanto
en este caso, que se emplee el mismo criterio para peatones que para vehiculos a pesar
de los factores diferenciadores a considerar que anteriormente se mencionan.

En numerosos estudios sobre movilidad peatonal se analiza el factor de la velocidad y
las relaciones con otras variables: densidad peatonal, flujo peatonal, espacio a
recorrer...

Con estas variables y el ancho efectivo (franja de circulacion peatonal libre de cualquier
obstéculo) se calcula el nivel de servicio (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD,
2010), parametro con el que se estima la calidad de circulacion en una infraestructura

peatonal. El resultado final evidencia que, en estos estudios de movilidad peatonal, han
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guedado de lado otros factores que también influyen sobre la velocidad del peaton
(condiciones climaticas, estado de la infraestructura, pendiente del itinerario,
condiciones fisicas de los usuarios, motivo de la marcha,...). Mas recientemente, han
aparecido nuevas iniciativas, con un enfoque mucho mas global, pero que tampoco
tienen en cuenta la diversidad peatonal en el estudio, salvo la consideracion de
“facilidades especificas para personas con discapacidad”, entendiendo esta
consideracidon como una respuesta muy concreta para un tipo de usuario especifico. Sin

embargo la realidad, como se vera mas adelante, es muy diferente.

Una combinacién entre la diferente manera de moverse en la calle y los objetivos,
preferencias o necesidades personales, son las variables que maneja el Departamento
de Transporte inglés (DfT, Department for Transport, 2004) a la hora de describir los

diferentes tipos de peatones:

- Trabajador: Prefiere una ruta directa entre el hogar y el trabajo o cuando accede
al transporte publico, independientemente de la calidad del entorno

- Comprador / Paseante: busca la facilidad de acceso, entornos comerciales e
itinerarios atractivos

— Personas con movilidad reducida: requieren facilidad de acceso, con cuidadosa
atencion en el disefio y colocacion del mobiliario urbano, incluyendo puntos de
descanso. La satisfaccion de estas estas necesidades también va a satisfacer
las necesidades de todos los usuarios, especialmente las personas mayores, las
personas con compras pesadas, nifios pequefios, personas con discapacidades
temporales...

— Nifios: requieren de medidas para reducir la interaccién con los vehiculos
(segregacion, reduccion de velocidad,...) y atencion por parte de otros usuarios.
Especialmente significativos los itinerarios que realizan frecuentemente incluso

de forma autébnoma como es el camino al colegio.

3.2.2.-CLASIFICACIONES EN FUNCION DE LAS CAPACIDADES
FUNCIONALES

CONDICIONANTES PARA LOS PEATONES.

Sin abordar directamente el tema de una clasificacion peatonal, en otros estudios con
una visién mas global, se consideran algunos factores o condicionantes del entorno que
inciden sobre el uso peatonal de la via. En el caso del estudio realizado por Luis Bafién
(BANON BLAZQUEZ, 2000), se describen como factores complementarios del entorno

que influyen en la utilizacién de las vias, la comodidad (proteccion frente a la lluvia,
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estado del firme...), la conveniencia (distancia, pendiente...) la seguridad vial
(segregacion de tréficos...), la seguridad publica (alumbrado, visibilidad, marginalidad
de la zona, indice de delincuencia) o la economia (costes de demora, valor de alquileres,
densidad de locales comerciales...) En una linea similar en el proyecto de investigacion
de “La Ciudad Paseable” (POZUETA, LAMIQUIZ, & PORTO, 2009) se desarrollan los
condicionantes de la marcha a pie, entre los que se destacan la velocidad/distancia y el
tiempo de recorrido, la topografia, el clima, la vulnerabilidad/seguridad y la propia

escena urbana como condicionantes para el peaton.

Una destacable clasificacion es la que realiza el departamento de transporte de
Washington, que desarrolla las diferentes caracteristicas de los peatones unicamente
segun el grupo de edad (OTAK, 1997):

De 0 a 4 afos: - Aprenden a andar
- Requieren constante supervision paterna

- Desarrollan la vision periférica y la percepcién
de profundidad / distancia

De 5 a 12 afios: - Incrementa la independencia pero todavia
requieren supervision
- La percepcion de profundidad / distancia es baja

- Propenso a realizar movimientos rapidos e
imprevisibles

De 13 a 18 afios: — Sentimiento de invulnerabilidad
— Cruza con decision

De 19 a 40 afios — Actitud activa
- Plenamente consciente del trafico del entorno

De 41 a 65 afios — Capacidad de reaccion mas lenta

Mas de 65 - Cruzan con dificultad

- Vision limitada

- Dificultad para escuchar vehiculos que se
aproximan por detras

- Alta tasa de mortalidad

Tabla 3: Caracteristicas de los peatones por grupos de edad. (OTAK, 1997)

CLASIFICACION DE LAS DISCAPACIDADES

En relacibn a los tipos de discapacidad, en la “Clasificacion Internacional del
Funcionamiento, la Discapacidad y la Salud —CIF-" (ORGANIZACION MUNDIAL DE LA
SALUD, 2001), se habla de funcionamiento (como término genérico para designar todas
las funciones y estructuras corporales, la capacidad de desarrollar actividades y la

posibilidad de participacién social del ser humano), discapacidad (de igual manera,
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como término genérico que recoge las deficiencias en las funciones y estructuras
corporales, las limitaciones en la capacidad de llevar a cabo actividades y las
restricciones en la participacion social del ser humano) y salud (como el elemento clave

gue relaciona a los dos anteriores).

Caminar y mantener la posicion del cuerpo
— Cambiar las posturas corporales basicas
— Mantener la posicion del cuerpo
— Transferir el propio cuerpo
— Otros ...

Llevar, mover y usar objetos
— Levantar y llevar objetos
— Mover objetos con las extremidades inferiores
— Uso fino de la mano
— Uso de la mano y del brazo
— Otros ...

Andar y moverse
— Andar
— Desplazarse por el entorno
— Desplazarse por distintos lugares
— Desplazarse utilizando algun tipo de equipamiento
— Otros ...

Desplazarse utilizando medios de transporte
— Utilizacion de medios de transporte
— Conduccion
— Montar en animales como medio de transporte
— Desplazarse utilizando medios de transporte, otros...
— Otros ...

Tabla 4: Clasificacion Internacional del Funcionamiento, de la Discapacidad y de
la Salud. (CIF). Actividades y Participacion. Capitulo 4: Movilidad. Fuente OMS

Tomando como ejemplo la clasificacion del INEGI (INSTITUTO NACIONAL DE
ESTADISTICA, GEOGRAFIA E INFORMATICA), se pueden establecer los siguientes

grupos y sus grupos:

Discapacidades sensoriales y de la comunicacion
— Paraver
— Paraoir
— Para hablar
— De comunicacion y comprensién del lenguaje

Discapacidades motrices
— De las extremidades inferiores, tronco, cuello y cabeza
— De las extremidades superiores

Discapacidades mentales
— Intelectuales (retraso mental)
— Conductuales y otras mentales

Discapacidades multiples y otras

Tabla 5: Grupos y subgrupos de discapacidad. Fuente: INEGI
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O la clasificacion utilizada por la Universidad John Hopkins (JOHN HOPKINS
UNIVERSITY, 2013) en Baltimore, segun la cual distinguen los siguientes tipos de

discapacidades:

— Déficit de atencion y desordenes de hiperactividad
— Ceguera o baja vision

— Lesiones cerebrales

— Sordera o problemas de audicion

— Discapacidades de aprendizaje

— Discapacidades médicas

— Discapacidades fisicas

— Discapacidades psiquiatricas

— Discapacidades en el habla y el lenguaje

Tabla 6: Tipos de discapacidad. Fuente: John Hopkins University

A su vez, dentro de cada subgrupo existe una relacibn muy pormenorizada de diferentes
patologias a partir de las cuales se podrian ir matizando las diferentes necesidades. La

relacion puede ser tan extensa como enfermedades existen.

CLASIFICACIONES MIXTAS

Atendiendo a la seguridad, se puede hablar de “colectivos mas vulnerables en el espacio
urbano” (DGT, 2011), atendiendo a tres factores de vulnerabilidad: la configuracion del
espacio publico urbano, la planificacion y gestion del trafico de vehiculos a motor, y los

hébitos y actitudes de los ciudadanos.

— Usuarios menos vulnerables:
- Conductores de vehiculos a motor
- Peatones sin limitaciones

— Usuarios mas vulnerables:
- Ciclistas
- Peatones de la Tercera Edad
- Peatones infantiles
- Peatones con discapacidad

Tabla 7: Clasificacion peatonal en funcion de su vulnerabilidad. (DGT, 2011)

Un caso interesante, puesto que no se limita a la discapacidad, sino que clasifica
directamente “peatones con movilidad reducida” y en principio totalmente en la linea de
lo que aqui se investiga, es la clasificacion de la Guia Practica de Movilidad Peatonal
Urbana de Bogotd, del IDU (INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO, 2006), y que
establece la siguiente diferenciacion de grupos de peatones con movilidad reducida:
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grupo subgrupo

Usuarios ambulantes —Peatones con hemiplejia, amputados
—Peatones en estado de embarazo
—Peatones con carga pesada

—Peatones con alguna extremidad enyesada
—Peatones de la tercera edad

—Peatones empujando un coche de bebé,
una maleta de viaje, un carro de mercado.

Usuarios en silla de ruedas

Usuarios Sensoriales —Peatones con ceguera
—Peatones con baja vision
—Peatones con sordera

Usuarios con sindrome —Panico
—Veértigo

Tabla 8: Tipos de usuarios con movilidad reducida. Fuente IDU

Sin embargo, hay grupos que, pese a estar diferenciados por su discapacidad o sus
caracteristicas fisicas, presentan necesidades muy similares (por ejemplo una mujer
embarazada y una persona obesa, o una persona en silla de ruedas y un padre con
carrito de bebé, o una persona sorda y un extranjero que desconoce el idioma...) por lo

que no resulta eficaz tampoco dicha clasificacion.

CONCLUSION

Se evidencia por tanto que la tradicional agrupacion de usuarios segun discapacidad
por si sola, no resultaria util para nuestro objetivo, desde el convencimiento de que
ademas, la accesibilidad es algo mucho mas global y destinado a todos los peatones,
dependiendo de las diferentes capacidades de unos y otros, pero que no tienen por qué

estar ligadas necesariamente a una discapacidad.
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3.3. DIVERSIDAD DE USOS?%: ACCIONES Y NECESIDADES EN
LA VIA PUBLICA

3.3.1.-CAMINAR: DEAMBULAR Y MANIOBRAR

Se desarrollan a continuacion diferentes consideraciones que el autor enuncia como
determinantes para atender a la necesidad basica de caminar (deambular y maniobrar)

en la via publica desde la diversidad de utilizacién del espacio publico:

DIMENSIONES DEL AMBITO DE PASO

Cualquier itinerario peatonal debe atenerse a unos minimos dimensionales para
garantizar su uso en unas condiciones adecuadas de maniobrabilidad y comodidad. Asi
se establecen un ancho y una altura libres de paso que conforman un volumen libre de
obst4culos para el peatdn. El espacio de las aceras e itinerarios peatonales es un tema
que, aunque las normativas lo tienen bastante regulado, sobre todo en las nuevas
actuaciones, asi por ejemplo en Espafia la normativa nacional (MINISTERIO DE
VIVIENDA, 2010)?" al hablar de itinerarios accesibles (no todos lo son) establece entre
otras consideraciones unos requerimientos dimensionales con una minima altura libre
de paso de 2,20 m y un ancho libre de paso con un minimo de 1,80 m, si bien se matiza
que en zonas consolidadas puede reducirse hasta 1,50 y ademas se indica que cuando
en zonas consolidadas esto no sea posible se plantearan soluciones alternativas. La
realidad es que estas consideraciones dimensionales siguen provocando muchos
conflictos, no solo por la dificultad de espacio muchas veces existente, sino por un

desconocimiento y no comprension del porqué de esos parametros.

Aunque la respuesta puede parecer evidente, lo cierto es que en la practica existen
demasiadas excepciones a ese supuesto “espacio minimo libre para el transito peatonal”
ya que, como consecuencia de la diversidad de usuarios desarrollada en el capitulo

anterior, hay peatones que precisan de un mayor espacio para caminar que otros.

Fijandose ahora en el ancho libre de paso considerado hasta hace relativamente poco

tiempo de forma generalizada, se puede evidenciar que los 90 cm de ancho libre en el

26 Aclarar que la Diversidad de usos se refiere a la diversidad de comportamiento de los usuarios,
no a lo que se entiende como “Usos del Suelo” en planeamiento urbanistico.

27 Existen ademas normativas autonémicas, la mayoria anteriores a la citada orden ministerial,
gue en casi todos los casos establecen parametros mas ajustados, lo cual indica por un lado la
tendencia a considerar necesarias unas mayores dimensiones para deambular, y por otro a
generar cierta confusién ante tal profusion de baremos y criterios diferentes.
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itinerario resultan insuficientes para una persona obesa, una persona en silla de ruedas,
una persona con muletas o andador, una persona ciega con perro guia, una persona
mayor con acomparfante, un nifio pequefio de la mano de su padre, un carrito de bebé
gemelar,... En cuanto a la altura, aunque quiza menos relevante, también hay que
considerar el espacio de paso libre de elementos en la via publica (toldos, balcones,...)
asi como la circunstancia de que en algunas ciudades el mayor uso del paraguas se

traduce en una necesidad de mayor altura (y ancho) en la deambulacion por la acera.

Por tanto el conocimiento de las diferentes necesidades contribuye a la comprension de
los pardmetros normativos citados y a entender que, aunque el avance ha sido muy
significativo en los dltimos afios, la realidad es que las necesidades son muy variables
y en todo caso no son parametros para proyectar, sino parametros minimos a

considerar.

llustracién 43: algunos ejemplos de diferentes necesidades en el
ambito de paso (MINISTERIO DE FOMENTO, 2002)

ADECUACION DEL PAVIMENTO PARA LA DEAMBULACION

Entre las caracteristicas del pavimento que se valoran en el disefio y construccion de

los itinerarios peatonales, esta el factor econémico, el factor estético, la durabilidad...
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pero también hay otros factores que afectan directamente al uso diverso de los

diferentes peatones. Asi se puede detallar, en cuanto a la adecuacion del pavimento?:

— Lanecesidad de una superficie firme que no se disgregue (como es la grava, la
arena o tierra sin compactar) o cuya falta de compacidad no provoque
hundimientos que dificultan la deambulacion (y en especial la de peatones con
tacones, bastdn, muletas, silla de ruedas, carrito de bebé...)

— La necesidad de planicidad en el firme, sin resaltes, llagas, nervaduras o
elementos que dificulten el transito, bien a peatones que arrastran los pies
(enfermos de Parkinson, personas de la tercera edad, peatones con dificultad de
deambulacién en una pierna...) o usuarios de silla de ruedas o carrito de bebé,
ya que se genera una vibracién que, ademas de muy molesta puede ser incluso
perjudicial para las personas con lesién medular. Quedan excluidos por tanto
pavimentos como adoquines o empedrados irregulares, itinerarios con baldosas
separadas por una llagas sin enrasatr, ...

— Lanecesidad de una resbhaladicidad?® adecuada, que evite el deslizamiento. Esta
caracteristica toma mas relevancia si se trata de zonas en pendiente o zonas

donde la lluvia mantiene el pavimento mojado con cierta frecuencia.

CONTINUIDAD DEL ITINERARIO

Salvar un bordillo cuando se acaba una acera, 0 atravesar un tramo sin pavimento por
motivo de obras, puede resultar una accién que casi se realiza de forma inconsciente.
Quiza sea ese el motivo por el que muchas veces no se da demasiada importancia a
esta necesidad de continuidad ni en fase de proyecto ni en el mantenimiento de la via
publica (ejemplos claros son el encuentro de la acera con unas obras, o con una

gasolinera, donde en ambos casos no se prioriza la continuidad del peatén)

La continuidad del itinerario es un elemento clave ya que la interrupcion del mismo
supone una dificultad que genera nuevos problemas, segun las diferentes capacidades
de cada peatoén, y que pueden ir desde la dificultad para salvar un bordillo o cruzar, a la
desorientacién, a la no observacion del peligro existente y continuar la marcha

indiferente, a provocar caidas si ho esta bien delimitado,...

28 Se desarrollan a continuacién los contenidos del articulo 11 de la Orden VIV-561 de 2010
también enumerados en muchas de las normativas autonémicas, pero sin detallar porqué esas
caracteristicas son necesarias.

29 Se utiliza el término resbaladicidad en referencia a la resistencia al deslizamiento de los suelos
(CTE-DB-SUA 1.1) tal y como lo indica el Cdodigo Técnico de la Edificacién en su Documento
Bésico sobre Seguridad de utilizacién y accesibilidad (MINISTERIO DE FOMENTO, 2010)
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SALVAR DESNIVELES

La existencia de uno o varios peldafos, o incluso tramo de escaleras, sin alternativa de
paso con rampa, se convierte en una barrera para muchos peatones. Algunos podran
acometerla y superarla con dificultad, y otros irremediablemente tendran que retroceder

y volver sobre sus pasos para buscar otra alternativa.

Todos los peatones que hacen uso de las ruedas para su deambulacion (carritos de
bebé, carros de la compra, sillas de ruedas...) tienen aqui una clara barrera, muchas
veces sin posibilidad de superarla (como es el caso de sillas de ruedas eléctricas, carros
de compra pesados, carritos de bebé inestables,...). Aunque también aqui se podrian

establecer gradientes (no es lo mismo un peldafio suelto que un tramo de escaleras).

Personas mayores, peatones con problemas de equilibrio, 0 aquellos a los que les
resulte un esfuerzo considerable, precisaran de pasamanos para poder ayudarse en la

subida o bajada de dichos peldafios.

En algunos casos, personas con baston, muletas o similar, prefieren acometer uno o
varios peldanos si disponen de pasamanos de ayuda, que realizar un rodeo por un
itinerario mas largo, por lo que, aunque la rampa es la solucién mas universal para salvar
desniveles, resulta conveniente que, siempre que sea posible, se planteen las dos
posibilidades (por un lado rampa accesible, y por otro lado peldafios bien
proporcionados, sefializados y con pasamanos). También personas con dificultad de
visibn o peatones distraidos pueden tropezar o caerse (especialmente en sentido
descendente) si los peldafios no estéan bien sefializados (contraste cromatico...)

Es importante también aqui tener presente a las personas con vértigo a la hora de
proteger desniveles. No basta con la colocacién de un pasamanos y evitar posibles
caidas, sino que hay que proporcionar una sensacion de seguridad al peatén para que
este se pueda asir sin miedo. Por eso las barandillas o pasarelas de vidrio o emparrillado
de acero tipo tramex, resultan a veces poco adecuadas si existe un fuerte desnivel que

puede provocar vértigo.

También un peldafio suelto es peligroso®® ya que su detecciéon es compleja y existe un
riesgo alto de tropiezo o caida si el peatdn no transita atento mirando al suelo. Esta
situacion se agrava en muchos casos al no estar contrastado en color con el resto de

pavimento.

Aunque en los EPUC los peldafios no suelen presentarse en el sentido longitudinal por

su incompatibilidad con la circulacién de vehiculos, sin embargo a veces si aparecen en

30 De hecho esta prohibido expresamente en el articulo 4 de la orden VIV-561/2010: “en las areas
de uso peatonal no existiran resaltes ni escalones aislados en ninguno de sus puntos”
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sentido transversal segregando asi traficos ademas de crear una barrera para muchos

peatones.

ACOMETER PENDIENTES

Cuando un itinerario peatonal acomete una zona de fuerte pendiente, hay peatones que
ven muy perjudicada, o incluso impedida, la posibilidad de seguir caminando. Con
relativa frecuencia no se tiene en cuenta en el disefio o gestion del espacio publico, la
particularidad de estos tramos en los que, muchos peatones precisan de puntos de
descanso y recuperacion. No conviene olvidar que a muchos peatones les cuesta mas
esfuerzo deambular que a otros, como es el caso de la Tercera Edad, nifios, usuarios
de silla de ruedas, andador, muletas, peatones convalecientes tras una intervencion
quirurgica, personas con carritos de bebé, personas con discapacidad organica o
problemas cardiovasculares (peatones con marcapasos, con dificultades para realizar
esfuerzos,...). Los pasamanos de apoyo para facilitar el ascenso o descenso, suelen
ser elementos también de gran ayuda en estos tramos. En algunos casos de fuerte
pendiente es incluso recomendable la adaptacién y sefializacion de itinerarios
alternativos que, si no suponen un rodeo excesivo, pueden ser preferibles si no tienen
tanta pendiente. Ademas en algunos casos, las personas sordas pueden tener
problemas de equilibrio (DfT, Department for Transport, 2011), por lo que las zonas con

fuerte pendiente transversal pueden generar una dificultad para su deambulacion.

La actual normativa espafiola en lo referente a itinerarios peatonales accesibles
(MINISTERIO DE VIVIENDA, 2010) ha reducido sensiblemente la pendiente longitudinal
maxima al 6%3.. Aunque esta medida no se entiende en muchos foros, es relevante
considerar que esa pendiente posibilita la no consideracion de rampa, y por tanto la no
necesidad de mesetas planas intermedias ni de pasamanos. Con mayor pendiente esos
elementos resultan necesarios. No obstante esto aplica para nuevas urbanizaciones ya
gque en zonas consolidadas las pendientes son muy superiores y la actuacién pasa por

soluciones alternativas.

BARRERAS INVISIBLES

Cabria tener aqui presente también la dificultad existente motivada por barreras

invisibles motivadas bien por la inseguridad generada por la violencia, que se traduce

31 Hasta hace pocos afios la pendiente longitudinal maxima estaba limitada por las normativas
autondmicas que oscilaban entre el 8% y el 10% como limites maximos permitidos. Otros
documentos de referencia como la Instruccion de Via Puablica en Madrid (POZUETA J. ,
LAMIQUIZ, SANCHEZ-FAYOS, & VILLACANAS, 2000) también tomaban como referencia el 8%
como pendiente méxima para sendas peatonales.
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en espacios prohibidos para determinados grupos de peatones como pueda ser la clase
social o cualquier otra caracteristica. Y en la misma linea estan las dificultades derivadas
de la perspectiva de género en el urbanismo: el impacto diferencial de la planificacion
convencional ente mujeres y hombres (SANCHEZ DE MADARIAGA, 2003), o los
estudios de criminalidad y “mapas de la ciudad prohibida para las mujeres” (ALONSO,
2012). Esta circunstancia se agrava alin mas para el caso de mujeres con discapacidad
donde la integracién y el derecho a disfrutar del espacio publico con igualdad se
encuentra con una doble barrera (DE LA FUENTE & HENANDEZ-GALAN, 2014).

3.3.2.-INTERACTUAR CON LOS ELEMENTOS EN LA ViA PUBLICA:

DETECCION DE OBSTACULOS

No todos los peatones tienen la misma capacidad para detectar y evitar obstaculos. En
especial para las personas ciegas o con baja vision uno de los principales problemas en
la via publica es la deteccién de elementos que pueden representar un peligro
(VICENTE MOSQUETE & BLOCONA SANTOS, 2010): elementos salientes a baja
altura como toldos, marguesinas, ventanas... o las obras en la via publica que, al tener
un caracter temporal, son obstaculos no memorizados por el peatdn y no suelen estar

bien delimitados ni sefializados.

También aqui se deberia incluir a todos los peatones (cada vez mas) que transitan por
la calle mientras hacen uso de elementos electronicos como Smartphone, auriculares,
consolas, etc... con una significativa reduccion de la capacidad de atencion y por tanto
de deteccion de peligros y de alternativas para evitarlos. Es significativo que mientras
gue se considera a los Smartphone como protagonistas de la ‘Smart-City’ o facilitadores
de accesibilidad para muchas personas (como por ejemplo la posibilidad de
videoconferencias para personas sordas que se comunican por Lengua de Signos,...),
sin embargo no se tienen en cuenta otras consecuencias y nuevas necesidades y

limitaciones surgidas a raiz del uso de estos elementos en la calle.

ALCANCE Y POSIBILIDAD DE USO

De forma particular, se pueden destacar algunos elementos habituales en la via publica
que precisan de consideraciones de accesibilidad especificas para resultar Gtiles para

todos los usuarios.

En particular para las personas sordas destacan (JAUDENES CASAUBON, 2010):

— Las cabinas telefénicas (dotacion de cabinas adaptadas, posibilidad de envio de

SMS y email, teclas con sistema audible...),
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— Las marquesinas de autobuses urbanos (con informacion sobre lineas que
realizan parada, recorrido de las lineas, situacion e incidencias de los
autobuses...)

— Seméforos peatonales (visibles, sin obstaculos, con temporizador que permita
identificar el tiempo que resta...)

— Mobiliario y maquinas interactivas con el peatén: parquimetros, cajeros
automaticos, maquinas expendedoras (con medios electrénicos que permitan a

las personas sordas su uso e interaccion con aquellos).

De forma similar, las personas ciegas y las personas mayores, también tienen
dificultades con los sistemas de comunicacion interactiva: maquinas expendedoras,

cajeros automaticos, parquimetros,...

Para el caso de peatones usuarios de silla de ruedas, nifios, o personas con disparidad
dimensional como son las personas de talla baja, se debe atender también a cuestiones
de alcance vertical: altura de dispositivos (pulsador de semaforo, parquimetro...), altura

de lectura de la informacién...

Las personas con alguna limitacion en un miembro superior, bien con alguna
discapacidad en brazos o manos o bien con alguna limitacion temporal por escayola,
lesion... precisan de mecanismos de facil accionamiento, ya que muchas veces el dedo
queda sustituido por el pufio, mufidn, codo,... Ejemplos habituales que suelen entrafiar
dificultad pueden ser el accionamiento de una fuente-bebedero o el uso de un

parquimetro.

Existen otras limitaciones de uso derivadas del disefio no adecuado del mobiliario, como
los bancos sin respaldo o reposabrazos, las papeleras con tapa que precisan del uso de
las dos manos, las fuentes bebedero con pedal,... Otro caso singular es el de disefio de
parques y espacios con gran vegetacion donde no se tienen en cuenta las
consideraciones para peatones con alergia (fuertemente alérgicos al polen de algunas
especies, que puede provocar asma, rinitis, dificultad temporal de vision,...) que se
pueden ver obligados a dar rodeos para evitar ciertos lugares por la incomodidad o

peligro que les generan.

3.3.3.-ORIENTARSE:

IDENTIFICACION DE RECORRIDOS

Las personas con alguna dificultad o discapacidad de vision, para compensar la
insuficiente percepcién visual, entrenan otros tipos de percepcion sensorial (ONCE,

2011) como son la percepcion auditiva, haptico-tactil, olfato y gusto, percepcion
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cinestésica, asi como la organizacién espacial. El uso de ayudas como el bastén o el
perro guia favorecen la autonomia en general y la de transitar por la via publica en

particular.

Para la deambulacién de este tipo de peatones el factor clave es la orientacién espacial.
Para mantener esta orientacion son necesarios los siguientes componentes (ONCE,
2011):

— Puntos de referencia: cualquier objeto familiar, sonido, olor, temperatura o indicador
tactil que se reconozca con facilidad, sea constante y tenga una situacién conocida
y permanente en el entorno.

— Indicadores o claves ambientales: cualquier estimulo que pueda convertirse, con

rapidez, en una informacion para determinar una situacion o una linea de direccion.

Puntos de referencia y claves medioambientales en el espacio publico son: sonidos de
trafico, sonidos propios (generados con el bastdn), posicion del sol, viento, sonidos
ambientales (zona comercial, patio de colegio...), presencia/ausencia de paredes,
mobiliario urbano, olores (basurero, panaderia, perfumeria...), texturas y desniveles del
terreno, elementos especificos (el mar, una plaza...), informacién visual (color de los
edificios, arboles, letreros informativos...), sistemas de numeracion (nimeros de

portales), etc...

La estructura espacial sirve de ayuda para la orientacién: los conceptos de “manzana”,
“bloque”, “esquina’..., la forma de las intersecciones (en cruz, en “Y”, en “T"...). La
estimacion de la distancia recorrida también es otra referencia muy Util, bien sea por
medicion (pasos, cinta métrica...) o estimativos (sentido cinestésico y memoria

muscular).

Entre los factores basicos para el desplazamiento de personas ciegas o0 con baja vision

en el espacio publico, destacan:

— El desarrollo perceptivo: entrenamiento de todas las habilidades personales

— Lalinea de desplazamiento: mantener la direccién

— La posicion en la acera: como colocarse y utilizarla como referencia

— La aplicacién de las técnicas de bastén: para la localizacién de objetos en general,
y en particular la deteccién de obstaculos, paredes, bordillos, desniveles, huecos,
escaleras, texturas,...

— Otros: utilizacion de productos de apoyo Opticos, acusticos, o la ayuda ocasional de

otras personas,... El ejemplo mas claro son los sistemas acusticos para semaforos.
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Dos buenos ejemplos de aplicacion de sistemas acusticos a demanda son los

sistemas “Pasblue™? y “Ciberpas”, de la empresa llunion.

Un elemento de especial relevancia para facilitar la orientacién es el pavimento tactil.
Dentro del pavimento tactil, se puede diferenciar entre el pavimento de advertencia o
proximidad y el indicador direccional (MINISTERIO DE VIVIENDA, 2010).

Por otra parte, para las personas con discapacidad cognitiva (mental o intelectual), la
calle se percibe como un espacio cambiante (DfT, Department for Transport, 2011);
algunos pueden experimentar dificultades para reconocer dénde estan. La “legibilidad”
de la calle es un componente de disefio importante, asi como la reducciéon del
“desorden” de los elementos de la misma o la existencia de referencias urbanas que
pueden contribuir a una mejor orientacién. El uso de elementos facilmente identificables
como una linea de pavimento contrastado, el bordillo, arboles, esculturas o fachadas de
edificios conocidos, pueden complementar la comprension de la via publica y pueden
ser especialmente de utilidad para que personas con dificultad de orientacion puedan

desenvolverse de forma autbnoma en estos espacios.

En lineas generales la consideracién explicita de los requerimientos de las personas
con discapacidad intelectual es un hecho aislado y reciente (TECHNOSITE, 2009). En
parte esta circunstancia viene motivada por la consideracion generalizada hasta hace
poco, para la totalidad de personas de este grupo de peatones, como personas no
auténomas en la via publica. Por tanto, la comprension del entorno y las facilidades de
comunicacion son los elementos mas relevantes a la hora de estudiar las dificultades
que este grupo de peatones encuentra en la via puablica. Y por ultimo también hay que
tener presente las diferencias en el comportamiento peatonal (TECHNOSITE, 2009) con
dos ejemplos:

1 Elolvido de las diferencias culturales lleva a sobreentender muchas veces ciertos
patrones de comportamiento, (circular por la derecha o la izquierda, al cruzar
mirar primero a la izquierda o a la derecha,...) entendiéndolos como universales,
cuando en realidad no es asi.

2 El efecto llamada que generan las masas de gente y grupos de personas, que

invitan a seguir ese itinerario y no otro (tendencia al seguimiento).

32 E| sistema PasBlue es un sistema aclstico para invidentes activable por Bluetooth desde un
mando a distancia o desde el propio smartphone.

http://www.tacse.es/imagenes/Sistema_Acustico_Invidentes_Bluetooth_modelo_PASBLUE%20(Esp).pdf
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INFORMACION SOBRE UBICACIONES

Especialmente, en cuanto a la sefalizacién hay tener en cuenta el disefio de los
indicadores, la rotulacion (con tamafio y caracteres que faciliten la lectura) asi como los
simbolos y dibujos que se utilizan (de facil comprension para todos). Ademas, para que
la informacion que se dispone en la calle puede ser utilizada por todos los peatones se
debe situar en un sitio visible, sin obstaculos, y a una altura y orientacion pensada para

informar al peatén (no al vehiculo).

También son utiles para la informacién sobre ubicaciones e impedir que los peatones
se desorienten, la disposicién de planos 0 mapas urbanos, facilitando asi la orientacion
a usuarios que tengan dificultades de comunicacién con el resto de transelntes

(personas sordas, turistas que desconocen nuestro idioma, etc...)

VISIBILIDAD DEL ENTORNO

Aungue una adecuada iluminacion del entorno también tiene incidencia en otros temas
como el confort o la seguridad del peaton (PARAMO & BURBANO, 2011), este estudio
se centra en la componente funcional y por tanto en la necesidad de una adecuada
visibilidad del entorno para posibilitar una adecuada orientacion. Y para ello es preciso
tener en cuenta las variables tanto climaticas (sol, niebla...) como temporales (dia,

noche) que obligan a considerar tanto la premisa de luz natural como la de luz artificial.

Se pueden destacar por la experiencia propia en otros trabajos, tres factores a

considerar en la visibilidad del entorno:

a) Lailuminacion del lugar: tanto en horario nocturno como cuando la incidencia de luz
solar resulta insuficiente. En este caso tienen especial incidencia sobre el alumbrado
publico el tipo y disposicion de las luminarias (altura, orientacion, intensidad...) y la
ausencia de deslumbramientos (por luz directa, paramentos reflectantes...) o las
zonas de penumbra (por arbolado, falta de mantenimiento, disefio no adecuado...).
Es relevante ademas la especial necesidad de iluminacion de puntos singulares
como son por ejemplo los puntos de cruce, zonas de obras.... (MINISTERIO DE
VIVIENDA, 2010)

b) EIl contraste cromatico: tanto de los elementos de urbanizacion y mobiliario urbano
(bolardos, papeleras, postes...) como la sefializacién (direccional o informativa) para
garantizar una visibilidad adecuada tanto para su deteccion y asi evitar un peligro,

como para su identificacion para poder hacer un facil uso de ese elemento.

¢) La continuidad visual de espacios: el contacto visual se convierte en un elemento

clave en situaciones de peligro como puede ser la facil deteccion de la aproximacién
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de un vehiculo, o un simple obstaculo para evitarlo sin dificultad o rodeos

innecesarios.

3.3.4.-CONVIVIR CON LOS VEHICULOS:

EN EL CRUCE CON LOS VEHICULOS: VISIBILIDAD, TIEMPO DE PASO,...

Es de suma importancia en la planificacion de los puntos de cruce que se tengan en
cuenta, como parte esencial, las diferentes necesidades de las personas, ya que las
condiciones son totalmente diferentes entre unos y otros. Algunos peatones requieren
mas energia para su desplazamiento (peatones con elementos de apoyo como baston,
muletas, sillas de ruedas... asi como peatones que arrastran los pies o presentan
problemas de agilidad: personas de la Tercera Edad...), lo que da lugar en general, a
una velocidad de marcha mas lenta y una dificultad bastante frecuente en el tiempo de

paso para poder realizar el cruce.

También en los cruces se generan otros problemas segun las diferentes necesidades
de uso y dificultades existentes, como es el caso de las personas con reduccion de
agilidad, equilibrio y estabilidad, asi como la disminuciébn en sus destrezas y
coordinacion. El resultado son barreras urbanisticas en forma de pequefios cambios de
nivel y el uso de pavimentos con textura no adecuada. Sirva como ejemplo el problema
que se genera con los resaltes motivados por piezas de pavimento mal niveladas en
personas con enfermedad de Parkinson, cuya deambulacién se caracteriza en muchos

casos por arrastrar los pies, siendo por tanto mucho mas sensibles a estas barreras.

Para las personas de baja visibn en particular, una de las maniobras de mayor
relevancia por el riesgo asociado a ella son precisamente los cruces. Para la realizacién
de un cruce una persona con baja vision realiza la siguiente secuencia: 1 Localizar el
bordillo, 2 Alinearse, 3 Explorar la calzada, 4 Analizar el trafico, 5 Decision de cruce, 6
Realizar el cruce y 7 Abordar la acera contraria. A su vez, existen particularidades en

funcion del tipo de cruce (con o sin semaforo, ortogonal o no, etc...).

Aungue se han detallado situaciones y necesidades correspondientes a peatones con
alguna discapacidad, los peatones de la Tercera Edad, sin tener necesariamente una
discapacidad, si tienen reducidos los sentidos de la vista, el oido, asi como el tiempo de
reaccion ante un peligro, la agilidad, el equilibrio, la orientacién... lo que se traduce en
una disminucion en su velocidad de marcha, mas tiempo en la toma de decisiones,
dificultades en los cambios de nivel, temor ante la necesidad de cruzar o cambiar de
nivel, y dificultad para leer y acatar precauciones, haciéndolos por tanto mas propensos
a condiciones de peligro (JEREZ CASTILLO & TORRES CELY). Este grupo es
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especialmente relevante si se atiende a los datos de envejecimiento de la poblacion, en

especial en los paises europeos.

COEXISTENCIA EN PARALELO: CON COCHES, TRANVIAS, BICICLETAS,...

Dentro del grupo denominado de “peatones vulnerables”, los nifios tienen un papel
relevante. Entre las caracteristicas de los nifios (JEREZ CASTILLO & TORRES CELY)
en relacion a su uso de la calle, cabe destacar:

— Su menor altura (dificultad para ver y para ser visto)

— La poca exactitud en el calculo de los tiempos y distancias para estimar peligros

La reduccion de la vision periférica (no desarrollada completamente todavia)

Las acciones impulsivas e impredecibles.

En general, se puede afirmar que los nifios son mas confiados y arriesgados, ya que no
cuentan con la suficiente experiencia y capacidad para enfrentarse a situaciones de
peligro en general y con los vehiculos en particular. Esto se traduce en la dificultad para
leer y comprender las indicaciones de advertencia y los dispositivos de control o detectar

los puntos de peligro o capacidad para tomar rutas alternativas mas seguras.

De manera analoga a lo ya expuesto en el punto anterior, en la Tercera Edad la
disminucion de algunas capacidades para detectar peligros asi como la necesidad de
mas tiempo de reaccion para actuar ante ellos, supone un problema en la coexistencia

con los vehiculos.

Especialmente complicada resulta la convivencia en las calles de plataforma Gnica de
coexistencia, y en las vias donde se comparte plataforma con bicicletas o tranvias, que

resultan de dificil deteccion por lo silencioso de su circulacion.
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3.4. DISCUSION DE RESULTADOS DE LA 12 PARTE DE LA
INVESTIGACION

3.4.1.-LA EXISTENCIA DE OTROS FACTORES

Una vez visto que existen otros muchos factores de valoracién, mas alla del flujo
peatonal y el nivel de servicio. También se ha evidenciado que existen diferentes grupos
de peatones con diferentes necesidades, y que las consideraciones sobre accesibilidad
no deben entenderse como un elemento adicional a considerar para un minoritario grupo
de peatones, sino que engloban en mayor o menor medida a la totalidad de los
peatones: Casi un 40% de la poblacién espafiola se beneficia directamente de la
Accesibilidad como algo necesario, de este porcentaje para un 10% es algo de primera
necesidad —poblacion con discapacidad-, para un 20% también aunque no permanente
—personas con discapacidad temporal- y para un 10% es algo cada vez mas necesario
—personas de edad avanzada no discapacitada-. Sin olvidar que para el resto de la

poblacién supone un valor afiadido de calidad y confort (ACCEPLAN, 2003).

La diversidad funcional propia de cada individuo, la edad, el motivo del desplazamiento
asociado a la velocidad de marcha (prisa) y la atencién al entorno inmediato
(distracciones o dificultad para detectar situaciones de peligro), son factores relevantes
a tener en cuenta en el disefio. Por otra parte, factores externos como la iluminacion de
la via, la intensidad del trafico rodado, la peligrosidad social (seguridad) de la calle, la
interaccion con otros vehiculos como son las bicicletas (en carriles bici sobre la acera,
0 en coexistencia directa con el peatén), los tranvias (elemento reincorporado
recientemente en muchas ciudades espafolas y con desconocimiento sobre las
necesidades e implicaciones de su funcionamiento en relacion al peaton) o la
incorporacién de los coches eléctricos al parqgue movil... son otras consideraciones que

tampoco se deben obviar en el disefio de la calle.

Sin entrar a cuestionar las ventajas econdémicas y medioambientales que supone la
incorporacion de los coches eléctricos en las calles, es también importante tener en
cuenta la dificultad de deteccion que estos generan por la ausencia de sonido. Esto es
especialmente peligroso para las personas ciegas, que toman el ruido generado por los
vehiculos como un referente a la hora de orientarse o detectar situaciones de peligro.
Queda mucho por hacer en este sentido, aunque ya existen algunas iniciativas piloto
(MAY, 2011).
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Todo esto puede llevar a concretar, a modo de conclusion, las necesidades de los
diferentes grupos de peatones, en dos:

— La Capacidad de Observacion - Deteccion
— La Capacidad de Accioén - Reaccion.

3.4.2.-LIMITACIONES CLAVE

Ademas, la consideracion conjunta de todo lo anterior, tras el estudio pormenorizado de
los diferentes casos analizados, lleva a determinar el siguiente grupo de limitaciones
clave derivadas de la diversidad de uso, para cada una de las acciones basicas en la

via publica:

Caminar: deambular y maniobrar
1. Dimensiones del ambito de paso
2. Continuidad del itinerario
3. Adecuacion del pavimento
4. Salvar desniveles
5. Acometer pendientes

Interactuar con los elementos en la via publica:
6. Deteccion de obstaculos
7. Alcance y posibilidad de uso

Orientarse:
8. ldentificacién de recorridos
9. Informacién sobre ubicaciones
10. Visibilidad del entorno

Relacionarse con los vehiculos:
11. En los puntos de cruce peatonal: visibilidad, tiempo de paso,...
12. Coexistencia en paralelo: con coches, tranvias, bicicletas,...

3.4.3.-NECESIDADES AUN SIN CONSIDERAR

La realidad evidencia que muchos grupos de peatones sienten que en el disefio de las
calles no se han tenido en cuenta sus necesidades y que, incluso las nuevas calles,
generan a veces nuevos problemas y mas dificultades respecto del viario antiguo al que
sustituyen. La consideracién de estas diferentes capacidades segun los diferentes
grupos de peatones sera la que permitira establecer una diferencia entre un proyecto de
via integrador y para todos, y uno disefiado para un “peatdén modelo” inexistente en la
realidad. El proceso de esta nueva concepcion del disefio de la calle supone un valor
afadido al que solo se puede aspirar si existe un conocimiento y sensibilizacién de estas
necesidades por los agentes implicados: desde los promotores (politicos...), los
proyectistas, los constructores y los responsables del mantenimiento y gestion de dicha

via.
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3.5. UNA PROPUESTA DE CLASIFICACION®

Como cierre de esta primera parte de la investigacion, e independientemente de las
conclusiones finales que se exponen al final de la tesis, se concluye con una propuesta
de clasificacion de usuarios de la via publica tomando como referencia tanto las
conclusiones sobre la diversidad de usuarios como las relativas a la diferente utilizacion

de la via publica de los apartados anteriores:

Propuesta general:
USUARIOS EN LA ViA PUBLICA

A. Que circulan en un - Conductores
vehiculo a motor — pasajeros
B. Que circulan en un - Ciclistas

vehiculo sin motor - Usuarios de patin, monopatin, patinete, ...

— Peatones sin ninguna necesidad de uso especifica

- Peatones con alguna necesidad especifica

relacionada con el movimiento o la Accién-
C. Peatones (que transitan) Reaccidn

- Peatones con necesidades especiales para la
Observacién-Deteccién de elementos y
situaciones en la via publica

_ - En zonas estanciales (parques, terrazas...)
D. Otros usuarios que no

transitan - Realizando actividades de ocio y recreo

- Trabajando en la via publica

Esta propuesta enmarca por un lado a los peatones dentro del grupo de usuarios del
espacio publico y la propia definicion de peaton34, y por otro lado diferencia a los
peatones por sus necesidades de uso en la via publica (no unicamente la edad, la
velocidad u otros pardmetros unitarios) sin caer en una vision médica o negativa

encasillando dichas necesidades necesariamente con discapacidades.

Y a continuacién se desarrolla la clasificacion del grupo “C” correspondiente al uso

peatonal de la misma:

%3 Tal y como se ha adelantado, esta propuesta como gran parte de los contenidos de este
capitulo, forman parte del articulo “Diversidad de peatones...” (JIMENEZ, HERNANDEZ-GALAN,
& DE LA FUENTE, 2015)

34 Seguin la DGT un peatén es la persona que, sin ser conductor, transita a pie por las vias
publicas. También se consideran peatones los que empujan cualquier otro vehiculo sin motor de
pequefias dimensiones o las personas con movilidad reducida que circulan al paso con una silla
de ruedas con motor o sin él. (DGT, 2014)
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Propuesta especifica:

TIPOLOGIAS DE PEATONES EN FUNCION DE LAS DIFERENTES NECESIDADES DE USO EN LA

VIiA PUBLICA

PEATONES SIN NINGUNA NECESIDAD DE USO ESPECIFICA

PEATONES CON ALGUNA NECESIDAD ESPECIFICA RELACIONADA CON EL MOVIMIENTO

O LA ACCION-REACCION

1. Peatones con elementos de | 1.1.- Usuarios de silla de ruedas (manual o eléctrica) o scooters
ruedas 1.2.- Peatones con carrito de bebé (sencillo, gemelar...)

1.3.- Peatones que empujan carrito de compra, equipaje u otros
elementos con ruedas

2. Peatones que precisan de | 2.1.- Peatones con obesidad, cargados con bultos o equipaje...
mayor — espacio  en  SUS | 7. peatones acompafiados por asistente, con perro guia, con
desplazamientos mascota...

2.3.- Peatones con ayudas técnicas: andador, silla de ruedas,
muletas...

2.4.- Peatones con paraguas, alta estatura... ante marquesinas,
toldos, sefializacién en bandera...

3. Peatones con necesidades | 3.1.- Peatones que precisan de un firme continuo sin huecos o
relacionadas con la aberturas: Peatones con tacones, bastones o muletas...
estabilidad y el apoyo 3.2.- Peatones con problemas de equilibrio sensibles a las

irregularidades del pavimento, pendientes transversales o
ausencia de pasamanos de ayuda en puntos conflictivos.

3.3.- Peatones que precisan de unas condiciones de adherencia
adecuada con el pavimento: calzado no adecuado, pisada
con poca superficie de apoyo...

4. Peatones con limitada | 4.1.- Peatones con dificultad para recorrer largas distancias
capacidad de esfuerzo 4.2.- Peatones con dificultad para acometer fuertes pendientes

4.3.- Peatones con dificultad para salvar desniveles
4.4.- Peatones con dificultad en la velocidad de marcha

5. Peatones que precisan de | 5.1.- Peatones con dificultad para la aprehension de elementos no
elementos urbanos de facil ergonoémicos
uso 0 manejo 5.2.- Peatones con dificultad para la manipulacion de elementos

que precisan una psicomotricidad fina para su manejo
5.3.- Peatones con dificultad para el alcance a elementos

6. Peatones que precisan mas | 6.1.- Peatones que necesitan mas tiempo de reaccién ante
tiempo de reaccion sefiales informativas (de paso, detencion...) o ante sefiales

de peligro (claxon, luces...)

lll. PEATONES CON NECESIDADES ESPECIALES PARA LA OBSERVACION-DETECCION DE

ELEMENTOS Y SITUACIONES EN LA VIA PUBLICA

7. Peatones con necesidades | 7.1.- Peatones con dificultades de visién para la identificacion de
especiales para la deteccion elementos basicos en el entorno.
de elementos del itinerario | 7 5 _ peatones con estatura que dificulta el alcance visual de
peatonal elementos

8. Peatones con dificultad de | 8.1.- Peatones con dificultades de orientaciéon
comprension  del  espacio | g2 - peatones con dificultad de comprension lectora
publico

8.3.- Peatones con otras costumbres y culturas

9. Peatones con necesidades | 9.1.- Peatones con dificultad para hacerse entender o comprender
especiales de comunicacion mensajes verbales
en la via publica

10. Peatones con necesidades | 10.1.- Personas con interpretacion limitada propia de la edad:

especiales para la
identificacion y comprension
en situaciones y puntos de
peligro

nifos, Tercer Edad...
10.2.- Personas sordas en puntos con visibilidad limitada

10.3.- Personas con discapacidad cognitiva en situaciones
complejas o inesperadas.

10.4.- Peatones con atencidn insuficiente por distracciéon
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Es importante aclarar que esta clasificacion se basa en las diferentes formas de uso que
los peatones hacen de la via publica, en funcion de las dificultades derivadas de su
interaccion con el entorno. Se aborda asi la accesibilidad como resultado de la falta de
flexibilidad en el disefio, y no desde las capacidades personales de cada uno. Son las
propias caracteristicas del entorno las que pueden agudizar o unificar las diferencias

entre los peatones para usar la via publica.

Se describen a continuacion los diferentes grupos peatonales propuestos para aclarar
posibles dudas sobre las enumeraciones de la tabla.

Grupo 1: Peatones con elementos de ruedas®: El uso de elementos con ruedas en
la deambulacién lleva asociada una necesidad de planicidad del pavimento del itinerario,
una ausencia de desniveles y unas pendientes adecuadas. Estas consideraciones de
disefio son comunes tanto para usuarios de silla de ruedas, como peatones con carrito

de bebé, con carrito de compra, etc...

Grupo 2: Peatones que precisan de mayor espacio en sus desplazamientos: No
todos los peatones precisan del mismo espacio para girar y maniobrar, o simplemente
deambular. La dimensién del ancho libre de paso suele ser determinante para gran
namero de peatones como son las personas con equipaje, con alguna ayuda técnica o
que van acompafiados por un asistente. Por otra parte, la dimensién de la altura libre,
muchas veces olvidada, provoca grandes problemas ante elementos urbanos a baja
altura como puede ser un toldo, sefializacién o publicidad en perpendicular a la fachada,

problema que se agrava para peatones altos o que van con paraguas

Grupo 3: Peatones con necesidades relacionadas con la estabilidad y el apoyo:
Dentro de este grupo se pueden diferenciar por un lado los peatones que pueden tener
dificultades para atravesar zonas de sumideros®®. Por otra parte podemos hacer
referencia a los peatones con problemas de equilibrio por diferentes motivos®’, y por
ultimo resefiar al subgrupo de los peatones con riesgo de caida por resbaladicidad
derivada de la combinacién de adherencia entre tipo de pavimento y tipo de calzado (no
hay que olvidar muchos itinerarios en condiciones de uso mojado como pueden ser

zonas con alto indice de lluvias, zonas de playa...)

35 Conviene no confundir este subgrupo con los usuarios del tipo B usuarios que circulan en un
vehiculo sin motor” como son los ciclistas, skaters, etc... La diferencia basica es que tanto el
movimiento (giros y maniobras) como la velocidad son diferentes. En este subgrupo los usuarios
se mueven (deambulan y maniobran) a velocidad similar al resto de peatones

36 Con rejillas u otros elementos urbanos resueltos con entramado metalico cuya luz de paso
pueda provocar el enganche de un bastén, una muleta o un tacén

37 Por existencia de pendiente transversal, vértigo ante la proximidad de un desnivel, etc...
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Grupo 4: Peatones con limitada capacidad de esfuerzo. Esta limitacion de esfuerzo
se puede reflejar en el primer subgrupo, en lo referente a la distancia a recorrer,
asociada muchas veces a la separacion entre puntos de cruce, a la necesidad de
realizar grandes rodeos para cruzar un rio o infraestructura (ausencia de puentes,
pasarelas o tuneles peatonales) o a la escasa dotacién de puntos de descanso segun
los casos. En el segundo subgrupo la capacidad de esfuerzo entra en relacién con el
porcentaje de la pendiente a acometer asi como los elementos de ayuda y puntos de
descanso asociados, en el tercer subgrupo a la existencia de escaleras y sus
caracteristicas de peldafieado, pasamanos, sefializacion... y por Gltimo en el cuarto
subgrupo la capacidad de esfuerzo hace referencia a la velocidad de la marcha que en

lugares clave como los puntos de cruce juega un papel a veces determinante.

Grupo 5: Peatones que precisan de elementos urbanos de facil manejo. En este
grupo se incluyen los peatones que pueden tener alguna dificultad o necesidad especial
a la hora de interactuar con los elementos urbanos de la via publica cuyo disefio o
ubicacién no resultan adecuados para todos, como puede ser asir un pasamanos, pulsar

un botén de un cruce peatonal, poderse sentar de forma adecuada en un banco, etc...

Grupo 6: Peatones que precisan més tiempo de reaccion. Aqui se identifican a los
peatones con dificultades de reaccion tanto a sefiales informativas como pueda ser la
de un seméforo peatonal, como a las sefiales de advertencia o peligro como pueda ser
una luz de aviso o el sonido de un claxon. Muchas veces no es un problema de
percepcion ya que la sefial si es vista u oida, pero el peatdn a veces tarda en reaccionar
0 no lo hace a la velocidad esperada, pudiéndose generar situaciones peligrosas. El

entorno debe ser lo suficientemente flexible para prever también estas circunstancias.

Grupo 7: Peatones con necesidades especiales para la deteccién de elementos
del itinerario peatonal. Este grupo ya se integra dentro de los peatones con alguna
limitacion en la capacidad de observacion-deteccion. Y dentro del mismo se incluyen
tanto a las personas con alguna dificultad de vision (temporal o no, leve o severa...) que
le dificulta o impide identificar y detectar algunos elementos relevantes del itinerario
peatonal, como peatones con limitacion en el campo visual derivado del uso de viseras,
gafas de sol.... También se incluyen aqui aquellos peatones en los que es la estatura 'y
no la vision, la que en relacion con los elementos del entorno dificulta la deteccion de

algunos elementos de posible relevancia en el itinerario peatonal.

Grupo 8: Peatones con dificultad de comprensidn del espacio publico. Hay mucha
gente a la que le cuesta orientarse en general pero esto puede llegar a resultar
especialmente problematico para algunas personas cuando el espacio urbano empieza

a ser mas complejo (personas mayores, personas con discapacidad cognitiva...). Por
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otra parte estan las personas con dificultad de comprension lectora, con analfabetismo
0 que no comprenden la simbologia empleada. Ademas las personas de otras culturas
y costumbres también pueden tener problemas no Unicamente idiométicos sino de
hébitos, como puede ser, a modo de ejemplo, el sentido hacia donde hay que mirar
antes de cruzar, habito muchas veces reflejo que puede resultar peligroso. En general

suele coincidir con espacios con falta de referencias o excesivamente homogéneos.

Grupo 9: Peatones con necesidades especiales de comunicacién en lavia publica.
En este grupo se recogen a aquellos peatones con dificultad para hacerse entender o
comprender mensajes verbales. Aunque se podria plantear inicialmente que no es
necesaria la interaccion con otros usuarios, lo cierto es que el espacio publico por
definicion es un lugar de encuentro e interrelacion, bien voluntaria de relacion social (un
saludo...), o bien obligada por necesidad de ayuda o informacion (hablar con un
guardia). En la medida en la que el entorno urbano favorezca la autonomia personal
sera menos necesaria la dependencia de la comunicacion verbal, pasando a ser ésta

un acto voluntario y no una necesidad forzosa.

Grupo 10: Peatones con necesidades especiales para la identificacién y
comprensién en situaciones y puntos de peligro. En estas situaciones especiales,
distintas del deambular habitual del peaton, es importante que todos los peatones
tengan la capacidad para no verse envueltos en ninguna situacion que entrafie peligro.
Ante estas situaciones de peligro los subgrupos mas sensibles a esta dificultad son las
personas con discapacidad cognitiva, los nifios y personas mayores,... en estos casos
interpretar si la distancia existente entre el vehiculo que se aproximay el propio peatén,
es suficiente para cruzar segun en funcién del tiempo, puede tener posibilidades de una
interpretacion errébnea o no precisa que entrafie peligro, asi como la no consideracién
de otras variables que también pueden ser indicadores de situaciones peligrosas. Por
otro lado las personas sordas en puntos de visibilidad limitada, especialmente en los
puntos de cruce o salida de garajes, ven sumada a la dificultad de no oir los vehiculos
que se acercan, el no poder verlos, por lo que también conforman en ese caso una
tipologia especial a considerar. Por Ultimo el grupo de peatones que transitan de forma
distraida, aunque pueda parecer una frivolidad no digna de consideracion, es sin
embargo por el indice de siniestralidad un factor a tener muy en cuenta. Este grupo de
peatones suele estar formado por personas que van hablando en grupo, mirando
distraidas a otras partes o que van caminando mientras leen o manipulan un dispositivo
movil. En todos los casos la capacidad de atencion se ve muy limitada y el nivel de

riesgo inversamente incrementado.
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POTENCIAL DE LA PROPUESTA
Esta propuesta se estima de interés por las siguientes aportaciones:

- Ofrece unavision global de los usuarios de la calle, frente a las visiones parciales
analizadas que abordan bien las tipologias de conductores o de peatones sin
relacion alguna, o si lo hacen la clasificacion gira Unicamente sobre la
vulnerabilidad ante una posible colision.

- Se presentan las necesidades de las personas desde la capacidad funcional
individual (grave o leve, permanente o temporal) y no referenciada en la
discapacidad, lo que referencia la accesibilidad de la calle desde una visiéon
integradora para todos y no como necesidades especiales para un grupo
determinado de peatones.

— Su agrupacion en funcién de necesidades permite asociar posibles medidas de
actuacion (de disefio, mantenimiento o control) de forma directa ya que la propia

clasificacion lleva implicito un diagnéstico con las demandas existentes.
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4.1. ESTUDIO DE LA DIVERSIDAD TIPOLOGICA DE EPUC

Como se ha indicado en la introduccion, tras el estudio de la diversidad de Usos y
Usuarios, en esta segunda parte del estudio se aborda la diversidad de tipos de espacios
de plataforma Unica de convivencia (EPUC) atendiendo tanto a sus caracteristicas de
disefio como de movilidad, uso peatonal, seguridad vial y gestion. Para ello se recurre
a una metodologia de estudio de casos, donde se selecciona una muestra, se conforma
un sistema de indicadores y tras su aplicacion se completa con una discusién de

resultados.

4.1.1.-UNIVERSO Y SELECCION DE LA MUESTRA

La muestra estara compuesta por un grupo de tramos de espacio publico con plataforma
Unica de convivencia peaton/vehiculos, correspondientes a diferentes ciudades. Para la

seleccion de la muestra se tienen en consideracion:

1°. La existencia de alguna distincion sobre accesibilidad urbana (ciudades
finalistas en los premios “Telefénica ability awards”38, premios “Ciudad Europea
Accesible™®, ser miembro de la LHAC,...)
2°. La busqueda de una maxima heterogeneidad de la muestra, a través de la
localizacion de la ciudad (en Espafa y fuera de Espafia), el tamafio de la
poblaciébn (municipios pequefios, medianos y grandes), la topografia y
estructura urbana (de costa y de montafia, con topografia plana y de fuerte
pendiente,...) y la ubicacion en la ciudad (en centro historico y en periferia),...
3°. Las posibilidades y facilidades de uso en funcién de su localizacién, material
existente, facilidad de consulta, etc.
La selecciébn completa de la muestra se corresponde con 70 casos de estudio
estructurados en tres bloques:
- EPUC en Espafia
- EPUC en otros paises de Europa

- EPUC en paises de otros continentes

38 Premios esparioles promovidos por el grupo Telefdnica, con proyeccién internacional con la
finalidad de reconocer las buenas practicas en materia de accesibilidad, en varias de sus
modalidades a municipios (en funcién de su nimero de habitantes y situacion)

% “The European Award for accessible cities”. Premios anuales otorgados por la Comision
Europea. [www.accesscityaward.eu]

40 Proyecto europeo “League of Historical and Accessible Cities”, promovido por la EFC
(European Foundation Centre). [www.lhac.eu]
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LIMITACIONES DE LA MUESTRA

Las dificultades de desplazamiento para visitar muchos casos de estudio, el diferente
nivel de documentacion existente en internet, y la limitacion final del tiempo de
investigacion, han propiciado que la muestra resultante no se corresponda exactamente
con las pretensiones iniciales. Estas circunstancias limitaran algunas de las
conclusiones que deberan cefiirse a dicha muestra sin poder considerarse

generalizables para todos los EPUC.

4.1.2.-CASOS DE ESTUDIO CONSIDERADOS

Se han seleccionado espacios de plataforma Unica de convivencia vehiculo-peatén

(EPUC) que se estructuran en tres grupos:

ACTUACIONES EN ESPANA

=

Calle San Segundo. Avila

Viario Intramuros, tipo 1. Avila

Viario Intramuros, tipo 2. Avila

Viario en pueblos de la Sierra de Gredos. Avila

Eje Menacho — Pizarro. Badajoz

Plaza de Espafia. Badajoz

Barrio de Gracia. Barcelona

Calle Madrid. Getafe (Madrid)

Calle Eras y Avda Juan Carlos |. Hoyo de Manzanares (Madrid)

© © N o gk~ w N

=
o

. Plaza de la Fuente. Hoyo de Manzanares (Madrid)

[EnY
[

. Calle Real. lllescas (Toledo)

[EEY
N

. Centro urbano de La Parra (Badajoz)

=
w

. Calle Juan Ramén Jiménez. Las Rozas (Madrid)

'_\
I

. Sector PP5 de Arroyo Culebro. Leganés (Madrid)

=
(63}

. Barrio de las Letras. Madrid

=
(o]

. Calle Pez y entorno. Madrid

[
~

. Cruces en la calle Jorge Juan. Madrid

=
o]

. Plaza de la Luna. Madrid

[EnY
(e}

. Plaza de Santa Eulalia. Palma de Mallorca

N
o

. Carrer de Sant Miquel. Palma de Mallorca

N
-

. Cales Rio Ulzama y Blas de Laserna. Pamplona

N
N

. Cruces en calle Carlos Ill. Pamplona

N
w

. Calle Juan de Herrera y calle Puente. Santander

N
S

. Avenida de la Constitucion. Sevilla

N
(4]

. Barrio La Seu. Valencia

. Calle General Alava. Vitoria

NN
N O

. Calle Moncada. Xétiva (Valencia)

N
[ee]

. Plaza del a Bassa. Xétiva (Valencia)

N
©

. Calle Coso. Zaragoza
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ACTUACIONES EN OTROS PAISES DE EUROPA

30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45,
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54.
55.
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.

Centro urbano de Bohmte. Baja Sajonia. Alemania
Hanauer Weg. Bidingen-Echartshausen. Alemania
Muhlengasse, Brigittengasschen y Lintgasse. Colonia. Alemania
Goethestrasse. Frankfurt. Alemania

Klappergasse. Frankfurt. Alemania

Willy-Brant Platz. Frankfurt. Alemania

Grand llle, calles tipo 1. Estrasburg. Alemania

Grand llle, calles tipo 2. Estrasburg. Alemania

Grand llle, calles tipo 3. Estrasburg. Alemania

Grand llle, calles tipo 4. Estrasburg. Alemania

De Kaden. Drachten. Holanda

Laweiplein. Drachten. Holanda

Rijksstraatweg area. Haren. Holanda

Stationstraat. Oosterwolde. Holanda

Brinkstraat. Oosterwolde. Holanda

Brink, rijweg, Weemeweg, Quadoelenweg, Oost. Oosterwolde. Holanda
Patrick street. Cork. Irlanda

Gaiety Corner Area. Dublin. Irlanda

O’Connell Street. Dublin. Irlanda

Elwick road + West Street. Ashford, Kent. Reino Unido
Elwick Square. Ashford, Kent. Reino Unido
BankStreet. Ashford, Kent. Reino Unido

New Road. Brighton. Reino Unido

Murraygate. Dundee. Reino Unido

Brick Lane. London. Reino Unido

Exibition Road. London. Reino Unido

Lupton-Ravele St. London. Reino Unido

Seven Dials. London. Reino Unido

Nortmoor. Manchester

Blacket Street. Newcastle

Morice Town. Plymouth

Fountains Place, Park Lane. Poynton Cheshire. Reino Unido
Kvallertorget (Gossip sq). Norrképping. Suecia

Place Centrale. Bienne. Suiza

Raiffeisenplatz. St. Gallen. Suiza

ACTUACIONES EN OTROS PAISES DEL MUNDO

65.
66.
67.
68.
69.
70.

108 Avenue “Capital Boulevard”. Edmonton. Canada
Mushtarak. Abu Dabi. Emiratos Arabes Unidos
Nishiikebukuro. Tokio. Japén

Lower Cuba st. Wellington. Nueva Zelanda

Fort Street Area. Auckland. Nueva Zelanda

Avenida Jiménez. Bogota. Colombia
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4.1.3.- ANALISIS DE CADA CASO DE ESTUDIO

Para cada uno de los casos se ha elaborado una ficha de datos en la que se realiza una
sintesis de la informacion sobre el caso de estudio con una descripcion escrita, plano
de situacion y alcance, fotografias mas representativas y resumen de los indicadores

mas representativos con los datos particulares de ese caso de estudio.

La Accesibilidad en los espa

pacios de platsforma einica de convivencis
Al. FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO |
8. GETAFE (Madrid). Calle Madrid.

La calle Madrid es una de las mas importantes 8
de la ciudad de Getafe (Comunidad de
Madrid). Este viaric atraviesa el centro del
casco urbano de sur a norte. Comienza en la
plaza de Ia Constitucién (extremo sur), donde
estd el Ayuntamiento de Getafe, y termina en
el barric de Getafe More (sxiremo norte).
Tiens ul itud de 2,25 km. Esta calle fus,

de existir la ciudad, parte del camino
real que unia las ciudades de Madrd y

i 1A Toledo. En tomo a esta parte del camine se
Descrlpuon origing Getafe en el sigio X1V, por lo que esta - 4
escrita calle es el eje vertebrador del crecimienio
urbano de la ciudad 102 Situscion en e Municipio Centro hco. U b|CaC|én y
i penes achEie isid en la 03 Fechadela sctuacién Década ‘00
et ; . alcance
peatonalizacion del primer ramo QuUe va D4 Tipo de actuascidn (alcance) Via Gnica
desde la plaza de |a Constiucion naste 18 ;. |, cenpel dominants Com/oficinas
plaza del General Palacios. En una posterior
106 Ancho medic de via 8 metras

actuacién, desde esta sequnda plaza hasta la

interseccion con la calle Pizamo, se construyd 107 Pendiente piano
plataforma Unica con el acceso a vehiculos
restringido a residentes y urgencias.

La calle Madrid es también el eje
méas importante de |a ciudad. 1013 intensided media trifico rodada
La configuracion de la via marca bandas de 16 Exstentis deaparcamiens |51
transito diferenciadas por el tipo de pavimento 119 Lugares de trbnsito peatonal

y la disposicion lineal de de
urbanizacion, segin los tramos
arbolado, bancos...). Incluse un carmil bici
discurre en paralelo a las ofras bandas en el 124 Separacian entre bandas Mob. urbano
Iramo prncipal. 130 Dotacin de bancos i

Descripcion Puntos e refecencia o
fotogréafica

1011 Tipes de drculaciones [P+B+R. restr.

1012 Sentides de dirculacion Sentido dnico

Discontinua

121 Dif. crom

Resumen de
Indicadores

llustracién 44: ejemplo de ficha de caso de estudio

FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO Y TABLAS DE RESULTADOS

Las fuentes de informacion son variables segun cada caso, combindndose los proyectos
visitados y analizados “in situ” con aquellos conocidos por trabajos anteriores o los
estudiados a través del material disponible en la web, tal y como se detalla en apartado

“1.3. Disefio de la investigacion; Metodologia”

Para facilitar la atencién en los resultados de la investigacion, mas que en los datos
especificos de para cada caso, todas las fichas en lugar de incluirse en este capitulo,
se adjuntan como anejo 1 a la Tesis. Los resultados globales se desarrollan también en
el documento adjunto correspondiente a las tablas de resultados: anejo 2
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4.2. DESARROLLO DE INDICADORES

4.2.1.-CREACION DEL SISTEMA DE INDICADORES

A la hora de tomar referencias sobre indicadores sobre accesibilidad la primera

observacion es la ausencia de un sistema especifico de indicadores sobre Accesibilidad

Universal. Los sistemas que mas se aproximan se pueden agrupar en varias clases:

a)

b)

Los que consideran la accesibilidad desde la Unica perspectiva de “facilidad para
acceder a un sitio”, y por tanto asociada a la movilidad y el transporte. Un ejemplo
es el indicador de accesibilidad propuesto para las unidades de servicios clave para
ciudades mexicanas (GARROCHO & CAMPOS, 2006), que se concreta en
indicadores de separacion espacial, oportunidades acumulativas (tiempo de
transporte), integraciéon espacial (atractivo del viaje), utilidad e indicadores espacio-
temporales (desde la perspectiva de restricciones temporales de los usuarios). Por
otra parte, en el proyecto ‘Mediate’ (JVSTEDAL, AZALDE, & @DERUD, 2008),
acrostico inglés de la metodologia para describir la accesibilidad del transporte en
Europa, se definen diferentes series de indicadores especificos sobre accesibilidad
estructurados en diferentes familias (Politica de proyecto, Operaciones y procesos
de atenciodn, informacién venta y entorno fisico y continuidad del viaje). Algunos de
los indicadores alli reflejados son de relativo interés por su especificidad en lo que
accesibilidad se refiere, sin embargo la orientacion hacia el transporte se traduce en
una vision muy superficial de los indicadores de accesibilidad del entorno fisico. Aun
asi son relevantes las referencias al mantenimiento, la informacién, la existencia de
barreras puntuales o la dificultad para salvar desniveles (en este caso entre coche y
andén).

Los sistemas de indicadores gue integran la accesibilidad como un elemento mas
dentro de la sostenibilidad y desarrollo urbano. Asi considerando por ejemplo el
desarrollo de indicadores que Salvador Rueda*! en la Agencia de Ecologia Urbana

de Barcelona?®?, la accesibilidad aparece dentro de las variables ergonémicas del

41 En el modelo conceptual de su web quedan definidos los diferentes tipos de indicadores:
http://www.bcnecologia.net/es/modelo-conceptual.html

42 puesto en practica en planes de sostenibilidad como el de Sevilla (AEUB, Agencia de Ecologia
Urbana de Barcelona, 2008) o el de Vitoria. Este modelo que plantea se toma como modelo de
actuacion para otros municipios, lo cual se refleja en su menciéon como ejemplo de referencia en

el

portal ECOURBANO del Ministerio de Medio Ambiente:

http://www.ecourbano.es/indicadores.asp?ind=si
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espacio publico, con un unico indicador denominado “grado de accesibilidad” que
aglutina la anchura minima de espacio peatonal asi como la pendiente del mismo.
Hay otros indicadores que pueden tener una incidencia indirecta sobre la

accesibilidad aunque en este caso no se evidencian.

Pendientes y ancho de

accesibilidad Scars

FA o1

medios
Aceras mecanicos

al menos 1

s Al menos una Ambas aceras

> 2.5m y 1 acera > 2 5m con acera > 2:5m y < 2:5rn y
pendient 2.5rq y con pendiente con pendiente pendiente >
e<5% pendiente < < 5% > 5% 5%

5%

llustracién 45: Indicador de “grado de accesibilidad” en el Plan de Movilidad Sostenible de Vitoria-Gasteiz
¢) Los indicadores del @ambito de urbanismo de algunos planes de accesibilidad como
el de Valladolid (AYTO. DE VALLADOLID, 2011), donde se establecen indicadores
basados en el conteo de elementos: n°® de pasos de peatones accesibles, n° de
itinerarios peatonales accesibles, n°® de pasamanos instalados, n° de areas de
descanso... pero sin ninguna otra referencia por lo que resultan ser datos generales
y de dificil comparacién ya que sus valores dependen del tamafio del ambito
considerado. En el Plan Nacional de Accesibilidad (ALONSO LOPEZ, DINARES
QUERA, SALA MOZOS, & GARCIA NART, 2004) los indicadores se plantean segun
dos dimensiones: el ambito de evaluacion (edificacién, urbanismo,...) y el método
de medicion (de situacion, de percepcion...). Para el &mbito particular del urbanismo,
y a diferencia de otros ambitos como el transporte o la edificacion, se propone la
limitacion de la muestra, en este caso a 50m de viario, para unificar los casos de
estudios u poder realizar una comparativa. Ademas plantea la distribucion de dichos
tramos por diferentes zonas distintas de la ciudad para cubrir las diferentes
tipologias de estructura urbana. En cuanto al sistema propuesto resulta algo general
para un estudio especifico de viario, al plantearse Unicamente cuatro indicadores
con sus correspondientes subindicadores:
- Grado de accesibilidad de las aceras: ancho libre de paso, estado del
pavimento y pendiente longitudinal
— Grado de accesibilidad en la altura libre de paso
— Grado de accesibilidad en tramos por cambios de nivel: escalones aislados,

escaleras y rampas
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— Grado de accesibilidad por cruces de calzada: vados rebajados, pasos
sefalizados, existencia de semaforo, ocupacion por vehiculos, pavimento

tactil para ciegos.

INDICADOR: Accac

Definicién Grado de accesibilidad en las aceras

Medida Accac=porcentaje total de los tramos analizados que cumplen la condicion
de apto en todos los subindicadores que lo conforman

Objetivo Conocer el porcentaje de tramos urbanos accesibles en las aceras

Subindicadores Accesibilidad en el ancho libre de paso, en el estado del pavimento y en la
pendiente longitudinal

Fuentes de A partir de una base de datos nueva creada por el evaluador. Para los

informacioén subindicadores v correspondiente a cada edificio evaluado:
1= Apto; O=No apto

Observaciones Informacidn cualitativa:
- Si el ancho libre de paso es <120cm debido a estrechamientos, ¢Qué
elementos lo provocan? Mobiliario urbano, arbolado, plantas, vehiculos,
otros.

llustracion 46: Ejemplo de ficha de indicador del Plan Nacional de Accesibilidad
En la linea del tercer grupo comentado, se opta por considerar como referencia de base
para la elaboracion del sistema de indicadores, los utilizados en el Observatorio de
Accesibilidad Universal de los municipios de Espafia 2011 (FUNDACION ONCE, 2011)
en cuya elaboraciéon participé activamente. Dicho sistema plantea el analisis de la
accesibilidad urbana a través de 117 indicadores estructurados segun el siguiente

esguema:

1. Elementos de la trama urbana

= Pavimentos (8 indicadores)

= Pendiente en aceras (6 indicadores)

= Dimensiones en aceras (11 indicadores)

= Pasos de peatones (19 indicadores)

= Desnivel: escaleras y escalones sueltos (9 indicadores)
= Desnivel: rampas y planos inclinados (9 indicadores)

2. Mobiliario Urbano
= Bancos (8 indicadores)
= Bolardos (6 indicadores)

= Buzones, Papeleras y Contendores (4 indicadores)
= Cajeros en el exterior (6 indicadores)

Aparcamientos reservados (7 indicadores)
Sefalizacién del nombre de las calles (12 indicadores)

Problemas por incumplimiento civico (7 indicadores)

o g &~ w

Locales publicos comerciales (5 indicadores)

llustraciéon 47: Esquema de indicadores de Accesibilidad en Urbanismo del Observatorio de Accesibilidad

Universal en los Municipios de Espafia 2011
No obstante la peculiaridad especifica de los EPUC asi como otras consideraciones de
interés de los otros sistemas llevan a una interpretacion libre del mismo y a una

adaptacion exclusiva para este estudio. Una limitacion a la hora de definir los
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indicadores ha sido las posibilidades de toma de datos, que basicamente se han
realizado bien por andlisis in situ o bien por analisis de documentacion fotogréfica via
web. Se han descartado otros medios interesantes para la posible elaboracion de
indicadores de accesibilidad (sistemas de macroencuestas, conteo, aplicaciones
informéticas...) por la limitacién de los medios disponibles, aun siendo consciente de
que eso habria enriquecido la investigacién (queda pues como una posible linea futura

de investigacién).

INDICES DE DATOS: DESCRIPTORES E INDICADORES

El modelo se crea a partir de un conjunto de descriptores e indicadores. A través de
ellos se pueden explicar las diferentes tipologias y el funcionamiento de los viarios de

plataforma Gnica de coexistencia.

Los descriptores permiten concretar las diferentes caracteristicas existentes dentro de
este tipo de viario, para cada uno de los ambitos de estudio considerados. Los
indicadores permiten parametrizar para cada uno de esos descriptores el
funcionamiento y uso de dichos espacios. A su vez para cada uno de los indicadores se

definen unos subindicadores, para posibilitar asi una mayor concrecion del estudio.

AMBITOS DE ESTUDIO Y OBJETIVOS

La investigacion se centra en el andlisis de cinco temas o ambitos de estudio dentro del
entorno de las vias de plataforma Unica de coexistencia, en los que quedaran
estructurados después todos los datos del trabajo. A cada uno de estos ambitos se le

asocia un objetivo. Estos ambitos asociados a sus correspondientes objetivos son:

Caracteristicas de Disefio - La Calidad del Espacio Publico
La Movilidad - Resolucion de Tréficos

El Peatén y la Escena Urbana - Funcionalidad Peatonal
Seguridad Vial - Compensacion de Riesgos
Gestion de la Accesibilidad - Eficacia y Permanencia

DESCRIPTORES E INDICADORES

Una vez definidos los objetivos, se determinar los descriptores que conformaran las
caracteristicas de caracter empirico que permitiran valorar la validez o no de dichos

objetivos y poder sacar asi conclusiones al respecto.

Para la conformacién de los descriptores se asignan a cada uno de ellos unos
indicadores que permitiran el realizar un estudio mas pormenorizado del obijetivo
buscado. Los indicadores son por tanto el eslabén final del estudio y sobre el que se

realiza directamente el analisis.
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Para la construccién de los indicadores se conforman unas tablas que incluyen todos

los atributos a considerar en el estudio:

- Referencia: para su inmediata localizacion en el estudio
- Nombre; para su facil identificacién
— Familia y Grupo: para su relacion con el indicador y descriptor correspondientes
- Objetivo: que describe qué es lo que se busca en esta valoracion particular
- Unidad: se establece la unidad de medicion cualitativa considerada
— Variables: donde se muestran las diferentes alternativas posibles de la unidad
de medicién
- Medicion de resultados: se define la forma de medicion de los resultados
- Representacion gréfica: donde se representan en forma de gréfico los resultados
globales de la medicion realizada.
El cuadro concreto de descriptores asi como las tablas de cada uno de los indicadores
se muestran en el capitulo correspondiente que desarrolla el Estudio de la Diversidad

Tipoldgica de los EPUC.

SISTEMA DE INDICADORES UTILIZADO
A continuacion se representa en forma de tabla cada uno de los indicadores asignados
a cada descriptor, conformando asi el sistema de indicadores que estructura el analisis

de la investigacion. En el apartado siguiente se desarrolla cada uno de ellos.

Ambitos y temas de

- Descriptores Indicadores
estudio

I-01. Localizacién General
—-Ubicacion I-02. Situacién dentro del municipio
I-03. Epoca de las actuaciones

Uso I-04. Tipo de la actuacion; alcance
Caracteristicas I-05. Uso principal dominante

de Disefio ) ) I-06. Ancho medio del EPUC
—Dimensiones .
I1-07. Pendientes

I-08. Resbaladicidad del pavimento
- Construccion 1-09. res del pavimento
I-10. Evacuacion del agua

I-11. Tipos de circulacion. Modos

I-12. Sentido de circulacién

- Trafico rodado I-13. Intensidad media del tréafico rodado
I-14. Horario de mayor intensidad

La Movilidad
I-15. Paradas de Transporte Publico

I-16. Existencia de aparcamiento
- Aparcamiento I-17. Posicién del aparcamiento
I-18. Existencia de plazas PMR
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I-19. Zonas de transito peatonal.

I-20. Ancho de bandas peatonales

, . I-21. Diferenciacion cromatica de bandas

- Transito peatonal . o
I-22. Diferenciacion textural en bandas

I-23. Nivelacion/resalte entre bandas.

I-24. Separacién con elementos urbanos

I-25. Rejillas, sumideros y alcorques
I-26. Bolardos de dificil deteccion
-Barreras puntuales I-27. Elementos volados
I-28. Estrechamientos puntuales sisteméticos
1-29. Mobiliario comercial o de hosteleria
Uso peatonal; I-30. Bancos; dotacion

. . —-Zonas de descanso -
Funcionalidad I-31. Bancos; caracteristicas

I1-32. Puntos de referencia

Sefiali L I-33. Sefializacion peatonal; dotacion
—Senalizacion N .
y I-34. Sefalizacion; disefio y posicion

Orientacion _ .
I-35. Puntos de informacion
I-36. Bandas o Guias de encaminamiento
I-37. Sefializacion de paso de peatones
- El Cruce peatonal I-38. Pavimento tactil sefializador
La Seguridad I-39. Seméforos acusticos
Vial - Prioridad peatonal I-40. Sefializacion de Prioridad Peatonal
—lluminacién y I-41. Alumbrado nocturno
Visibilidad I-42. Visibilidad en puntos de cruce
—Mantenimiento I-43. Elementos urbanos en buen estado
L -Control y I-44. Cargay Descarga. Interferencias
La Gestion Concienciacion -45. Aparcamiento habitual indebido

- Otros factores

4.2.2.-INDICADORES SOBRE CARACTERISTICAS DE DISENO

La calidad del espacio publico en el marco que desarrolla esta investigacion esta
estrechamente asociada a las Caracteristicas de Disefio del mismo, ya que aunque los
siguientes dmbitos también contribuyen de alguna manera a la calidad final percibida
por el usuario, son las caracteristicas de disefio y su concepcion desde la fase de
proyecto, las que juegan un papel mas determinante y por lo tanto merecen ser

consideradas de forma explicita para su estudio de forma independiente.

Este primer bloque esta conformado por cuatro descriptores a través de un total de diez

indicadores:
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—-Ubicacion y 1. Localizacién General
época 2. Situacién dentro del municipio

3. Epoca de las actuaciones

-Tipo y Uso 4. Tipo de la actuacion; alcance
5. Uso principal dominante

-Dimensiones 6. Ancho medio del EPUC
7. Pendientes

—-Construccion 8. Resbaladicidad del pavimento
9. Planicidad del pavimento

10.Evacuacion del agua

INDICADORES DE UBICACION Y EPOCA

Referencia:

1-01

Nombre:

Localizacién General

Familia / Grupo:

Caracteristicas de Disefio / Ubicacion

Descripcion /

Identificar la situacién geogréfica general de la actuacion, no tanto por su valor
intrinseco (que depende de la eleccion de la muestra) sino por la posibilidad de

Objetivo: . o
comparativa con otros indicadores
Andlisis Clasificacion de la zona geogréfica en funcion de la localizacion del municipio de cada
caso de estudio.
- Espafa
Variables: - Europa
- Otros paises
Referencia:
1-02
Nombre: Situacion dentro del municipio

Familia / Grupo:

Caracteristicas de Disefio / Ubicacion

Descripcion /

Localizar dentro del casco urbano en qué zona se ubica, ya que eso llevara asociadas

Objetivo: (presumiblemente) otras caracteristicas.
Identificaciéon en la documentacion de cada caso de estudio, de la zona del casco
Analisis urbano en la que se enclava dicha actuacién. Apoyo con material grafico (GoogleMaps
y serie fotografica de cada estudio de caso)
- Centro Historico
Variables: - Zona de Ensanche

- Nuevos Crecimientos
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Referencia:

1-03

Nombre:

Epoca de las actuaciones

Familia / Grupo:

Caracteristicas de Disefio / Ubicacion

Descripcion /

Localizar temporalmente la actuacion dentro de las Ultimas cuatro décadas con objeto
de identificar después por contraste con otros indicadores una posible evolucién en las

Objetivo: P .
caracteristicas de las mismas.
Recopilacion del dato de la fecha de la actuacién en la documentacion del caso de

Analisis: estudio. En caso de no existir ésta, observacion en diferentes imagenes del material
fotografico, de las caracteristicas del espacio urbano y estimacion de su antigiiedad.
- Década de los ‘80

. ) - Década de los ‘90
Variables:

- Década de los ‘00
- Década de los ‘10

INDICADORES DE TIPO Y USO

Referencia:

1-04

Nombre:

Tipo de la actuacién; alcance

Familia / Grupo:

Caracteristicas de Disefo / Uso

Descripcion /

Acotar el alcance de la actuacion, valorando si se trata una actuacion de caracter
sectorial, puntual, lineal para asi poder identificar luego similitudes y diferencias entre

Objetivo: .
unos y otros tipos de alcance
Estudio con la documentacion grafica para cada caso de estudio (GoogleMaps mas
Analisis: serie fotrogréafica) del alcance de la actuacion considerado, y clasificacion en funcion
de su tipologia.
- Area urbana
. - Via Unica
Variables:
- Cruce, enclave
- Plaza, zona estancial
Referencia:
1-05
Nombre: Uso principal dominante

Familia / Grupo:

Caracteristicas de Disefio / Uso

Descripcion /
Objetivo:

Identificar el uso o actividad predominante en esa zona, como base para una posterior
comparacion sobre otras caracteristicas

Analisis

Observacion en diferentes imagenes del material fotogréafico de cada caso de estudio,
del tipo de actividad de las edificaciones en general y del uso existente en el nivel de
calle en patrticular, estableciendo una categoria en funcién de su predominancia.

Variables:

- Comercial / Oficinas

- Residencial

- Monumental / Turistico
- Mixto

- Otros
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INDICADORES DE DIMENSIONES GENERALES

Referencia:

1-06

Nombre:

Ancho medio del EPUC

Familia / Grupo:

Caracteristicas de Disefo / Dimensiones Generales

Descripcion /

Realizar una estimacion sobre el ancho medio de la seccion total del espacio publico
de coexistencia en plataforma Unica para poder evaluar en comparacién con otros

Objetivo: -
) indicadores

Observacion en el material grafico de cada caso de estudio, en diferentes fotografias

Andlisis de la serie, del ancho medio aproximado del espacio de plataforma Unica de
coexistencia considerado, estableciendo una clasificacion aproximada en tres
categorias.
- Menor de 6 metros

Variables: - Entre 6 y 8 metros
- Mayor de 8 metros

Referencia:
1-07

Nombre: Pendientes

Familia / Grupo:

Calidad del Espacio Publico / Dimensiones Generales

Descripcion /

Estimar de forma simplificada la pendiente de dichos espacios para poder valorar si el

Objetivo: esfuerzo necesario o no influye en otras caracteristicas de los EPUC.
Observacion en el material fotografico de cada caso de estudio de las pendientes tanto
Andlisis longitudinal como transversal, en diferentes fotografias de la serie, y clasificacion de su
inclinacién aproximada en suave (< 4% siempre) moderada (<8% siempre) o
pronunciada (>8% en alguna parte significativa del EPUC)
- Suaves o inexistentes
Variables: - Moderadas

- Pronunciadas

INDICADORES DE CONSTRUCCION

Referencia:

1-08

Nombre:

Resbaladicidad

Familia / Grupo:

Caracteristicas de Disefo / Construccion

Descripcion /

Estimar una conformidad o no del indice de resbaladicidad de los pavimentos en

Objetivo: relacion al transito peatonal
Observacion en el material fotogréfico de cada caso de estudio de la aparente
Andlisis resbaladicidad o no del pavimento, realizando una estimacién también en funcion del
tipo de material que se observa y de su ya conocida idoneidad o no en cuanto a
resbaladicidad.
. - Pavimento deslizante
Variables:

- Pavimento no deslizante
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Referencia:
1-09

Nombre: Planicidad del pavimento

Familia / Grupo: | Caracteristicas de Disefio / Construccion

Realizar una valoracién general sobre la conformidad de los pavimentos en relacion a
la irregularidad o no del plano del suelo asi como al existencia o no de resaltes, cejas,
llagueado excesivo...

Descripcion /
Objetivo:

Observacion en el material fotografico de cada caso de estudio de la existencia o no
Analisis de llagueado excesivo y/o resaltes entre las losas, adoquines o elementos que
conforman el pavimento

- Irregular o con resaltes

Variables: . .
ariables — Continuo y sin resaltes
Referencia:
1-10
Nombre: Evacuacion del agua

Familia / Grupo: | Caracteristicas de Disefio / Construccion

Valoracién de la adecuacion en la evacuacion del agua y por consiguiente de la
formacion de charcos, circunstancia de mayor complejidad que en otros espacios al no
existir bordillo y por la cota de acceso de las edificaciones.

Descripcion /
Objetivo:

Observacion en el material fotografico de cada caso de estudio de pendientes, la
Analisis existencia o no de sumideros y rejillas, asi como el tamafio y disposicién de los mismos
para la correcta evacuacion o no del agua de lluvia.

- Evacuacién de agua adecuada*®
Variables: - Evacuacion de agua mal resuelta
- Sin datos para poder evaluar

4.2.3.-INDICADORES SOBRE LA MOVILIDAD EN LOS DIFERENTES EPUC

La movilidad es el ambito principal, y a veces desgraciadamente el Gnico, que se
considera a la hora de abordar el estudio del viario. Dentro de este &mbito y desde una
perspectiva centrada en el peatdn, interesa en esta investigacién la Resolucién de
Tréficos entendiéndola como la evitacion de conflictos entre el trafico vehicular y el
transito peatonal. Para ello se utilizaran tres descriptores: el Trafico Rodado, el
Aparcamiento y el Transito Peatonal, que se desarrollan con los siguientes catorce

indicadores:

43 Se simplifica la idoneidad de la solucién con el valor de “evacuacién adecuada” para facilitar
la comparativa. Se entiende por evacuacion adecuada la no formacién de charcos (pendiente
adecuada), existencia de sumideros, que su disefio no suponga un obstaculo o barrera a los
peatones
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11.Tipos de circulacion. Modos
12.Sentido de circulacion
13.Intensidad media del trafico rodado
14.Horario de mayor intensidad
15.Paradas de Transporte Publico

rodado

16.Existencia de aparcamiento
17.Posicién del aparcamiento
18.Existencia de plazas PMR

19.Zonas de transito peatonal
20.Ancho de bandas peatonales
21.Diferenciacion cromatica de bandas
22.Diferenciacion textural en bandas
23.Nivelacién/resalte entre bandas
24.Separacion con elementos urbanos

peatonal

INDICADORES SOBRE TRAFICO RODADO

Referencia:

-11

Nombre:

Tipos de circulacion. Modos

Familia / Grupo:

Movilidad / Trafico rodado

Descripcion /
Objetivo:

Diferenciacién de qué modos de trafico alberga cada espacio, ya que esto podria
quizas condicionar otras caracteristicas

Variables:

- Peatonal + bici

- Peatonal + bici + Rodado restringido

- Peatonal + bici + Rodado

- Tranvia + Peatonal + bici

- Tranvia + Peatonal + bici + rodado restringido
- Tranvia + Peatonal + bici + rodado

Referencia:

1-12

Nombre:

Sentido de circulacién

Familia / Grupo:

Movilidad / Trafico rodado

Descripcion /

Discriminacion entre los EPUC de sentido Unico y los de doble sentido y valorar sus

Objetivo: posibles diferencias
s Observacion en el material grafico de cada caso de estudio, en diferentes fotografias
Analisis . . . - .
de la serie, de los sentidos de circulacion existentes.
- Sentido Unico
Variables: — Doble sentido

- Segun tramos
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Referencia:

1-13

Nombre:

Intensidad media del trafico rodado

Familia / Grupo:

Movilidad / Trafico rodado

Descripcion /

Estructuracion béasica del flujo de vehiculos para poder establecer luego comparativa
con otros indicadores (en relacion especialmente con los temas de prioridad y

Objetivo: . .

convivencia real)
P Observacion en el material grafico de cada caso de estudio, de la continuidad o no de

Analisis P . L, . - .
vehiculos en diferentes imagenes del EPUC de la serie utilizada para su estudio.
- Circulacién ocasional de vehiculos

Variables: - Circulacién discontinua de vehiculos
- Circulacién continua de vehiculos

Referencia:
1-14

Nombre: Horario de mayor intensidad

Familia / Grupo:

Movilidad / Trafico rodado

Descripcion /

Estimacion de la homogeneidad o no del trafico rodado a lo largo del dia y su posible

Objetivo: incidencia sobre el uso de la calle.
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Andlisis de estudio, de la existencia o no de sefalizacién de restriccion horaria al trafico rodado
asi como la existencia de transporte publico y por tanto su posible variacién en
frecuencia en horas punta y horas valle.
- Uniforme todo el dia
Variables: — Con horas punta y horas valle
— Con restriccion de horario
Referencia:
1-15
Nombre: Paradas de transporte publico

Familia / Grupo:

Movilidad / Trafico rodado

Descripcion /

Indicacion o no de la existencia de paradas de transporte publico dentro del alcance

Objetivo: considerado del EPUC, y su posible incidencia sobre el transito peatonal
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Analisis de estudio, de la existencia o no de paradas de transporte publico asi como su tipologia
(modos de transporte con parada)
- Sin paradas
- Parada Bus
Variables: - Parada Taxi

- Parada Bus + Taxi
- Parada Tranvia o Metro
- De varios transportes
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INDICADORES SOBRE APARCAMIENTO

Referencia:

116

Nombre:

Existencia de aparcamiento

Familia / Grupo:

Movilidad / Aparcamiento

Descripcion /

Determinacién de la existencia 0 no de aparcamiento de vehiculos en el EPUC y su

Objetivo: localizacién dentro de la via
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Andlisis de estudio, de la existencia o no de aparcamiento de vehiculos, asi como su ubicacion
en la calle: a un lado, a otro, a ambos lados o Unicamente en puntos singulares
(ensanchamientos).
- No (no hay aparcamiento)
. - Si, aun lado
Variables: /!
- Si, a ambos lados
- Si, pero sélo en ensanchamientos
Referencia:
1-17
Nombre: Posicion del aparcamiento

Familia / Grupo:

Movilidad / Aparcamiento

Descripcion /

Ahondar un poco mas en las caracteristicas del aparcamiento para valorar la

Objetivo: disposicion de las plazas respecto del sentido principal de circulacién.
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Andlisis de estudio, del tipo de aparcamiento existente en funcién de su disposicién en la via
(en linea, en bateria, diagonal), su legalidad (aparcamiento irregular) y su
predominancia (homogéneo o variable segun tramos)
Variables: - (No hay aparcamiento)
- Enlinea
- En bateria o diagonal
- llegal / irregular
- Segun tramos
Referencia:
1-18
Nombre: Existencia de plazas PMR

Familia / Grupo:

Movilidad / Aparcamiento

Descripcion /

Indicacién de la existencia o no de plazas reservadas para Personas con Movilidad

Objetivo: Reducida (Unicamente se valora la existencia o no, no las caracteristicas de dicha
plaza)
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso

Analisis de estudio, de la existencia o no de plazas para PMR en funcién de su sefializacion
vertical y en calzada.

Variables: - Si, hay plazas de aparcamiento para PMR

- No, no hay plazas para PMR
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INDICADORES SOBRE TRANSITO PEATONAL

Referencia:

1-19

Nombre:

Zona de transito peatonal

Familia / Grupo:

Movilidad / Transito peatonal

Descripcion /

Discriminar la zona real por la que transita la mayoria de los peatones, para poder

Objetivo: valorar posteriormente la convivencia real de éstos con los vehiculos
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso

Analisis de estudio, de la zona por la que transitan los peatones, discriminando los casos donde
es habitual la deambulacién por toda la seccién de la calle, frente a los casos en los
gue lo habitual es Gnicamente el transito por las zonas laterales.

. - Por las bandas laterales

Variables:
- Por todo el ancho de la calle

Referencia:
1-20

Nombre: Ancho de bandas peatonales

Familia / Grupo:

Movilidad / Transito peatonal

Descripcion /

Como complemento al indicador anterior aqui el objetivo es valorar la dimensién de las
zonas de transito peatonal para poder evidenciar la comodidad / dificultad del transito

jetivo: L .
Objetivo peatonal en combinacion con otros indicadores
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la anchura aproximada de las zonas de transito peatonal, clasificandolas
s en tres tramos en funcién de su dificultad: paso estricto o insuficiente —segun los casos-
Analisis i . L .
(<90 cm), deambulaciébn cémoda con posibilidad de acompafiamiento y cruces
puntuales (90-150 cm) y posibilidad de maniobra, deambulacion en grupo y cruce con
otros peatones sin dificultad aparente (>150 cm)
- Ancho < de 90 cm
Variables: - Ancho entre 90 y 150 cm
- Ancho mayor de 150 cm
Referencia:
1-21
Nombre: Diferenciacion cromatica de bandas peatonales

Familia / Grupo:

Movilidad / Transito peatonal

Descripcion /

Para el caso de diferenciacion de bandas peatonales, valoracion del uso del color para

Objetivo: segregar zonas 0 no
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Analisis de estudio, de la existencia, o no, de diferenciacion croméatica significativa de la zona
de transito exclusivo de peatones frente al resto de pavimento del EPUC
. - Si, bandas contrastadas
Variables:

- No, bandas no contrastadas (o inexistentes)
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Referencia:

1-22

Nombre:

Diferenciacion de textura en bandas de transito peatonal

Familia / Grupo:

Movilidad / Transito peatonal

Descripcion /

Complementariamente al indicador anterior, aqui se indica la existencia o no de

Objetivo: diferentes texturas en los pavimentos utilizados en el EPUC
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Andlisis de estudio, de la existencia, o0 no, de diferenciacion de textura significativa de la zona
de transito exclusivo de peatones frente al resto de pavimento del EPUC
. - Si, diferencia de textura
Variables: .
- No, textura similar
Referencia:
1-23
Nombre: Nivelacion / resalte entre bandas de circulacion

Familia / Grupo:

Movilidad / Transito peatonal

Descripcion /

Aun tratandose en todos los casos de Plataforma Unica, sin embargo a veces se
dispone un resalte de unos pocos centimetros entre la zona de circulacion rodada y las

Objetivo: . . e - S
) de transito peatonal. Su identificacion es el objetivo de este indicador
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Analisis de estudio, de la existencia, o no, de diferencia de nivel significativo (> 2 cm) de la zona
de transito exclusivo de peatones frente al resto de pavimento del EPUC
. ) - Si, bandas al mismo nivel
Variables:
- No, bandas separadas con resalte
Referencia:
1-24
Nombre: Separacién con elementos urbanos

Familia / Grupo:

Movilidad / Transito peatonal

Descripcion /

Determinar en qué casos la disposicion de los elementos urbanos genera zonas de

Objetivo: tréfico diferenciado, asi como distinguir de qué tipo de elementos se trata
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso

Andlisis de estudio, de la existencia o0 no, asi como su tipologia, de elementos urbanos que se
dividen el EPUC en zonas para el transito exclusivo de peatones frente a otras por las
que si circulan vehiculos

Variables: - Sin elementos de separacion

- Con bolardos

- Con Arbolado o alumbrado publico

- Con jardineras o mobiliario urbano (papeleras...)
- Variable segun tramos
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4.2.4.-INDICADORES SOBRE USO PEATONAL; LA FUNCIONALIDAD EN
LOS EPUC

Los dos temas anteriores no tendrian sentido si fallara la funcionalidad del espacio

considerado, por eso es el tercer ambito a estudiar. Y su estudio se enfoca desde la

perspectiva de la Accesibilidad Universal, utilizando para ello tres descriptores que

ayudan a acotar el estudio: las barreras puntuales, las zonas de descanso y la

sefalizacién y orientacion dentro de los EPUC. Al igual que en casos anteriores cada

descriptor se define a través de varios indicadores que se describen a continuacion:

25.Rejillas, sumideros y alcorques
26.Bolardos de dificil deteccion

- Barreras puntuales 27.Elementos volados

28.Estrechamientos puntuales sisteméaticos
29.Mobiliario comercial o de hosteleria

30.Bancos; dotacion

—Zonas de descanso

- Sefalizacién y
Orientacion

31.Bancos; caracteristicas

32.Puntos de referencia
33.Seflalizacion peatonal; dotacion
34.Senfalizacion; disefio y posicion
35.Puntos de informacion

36.Bandas o Guias de encaminamiento

INDICADORES SOBRE BARRERAS PUNTUALES

Referencia:

1-25

Nombre:

Accesibilidad de Rejillas, sumideros y alcorques

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Barreras puntuales

Descripcion /
Objetivo:

Valoracién de la accesibilidad de los elementos conformados por rejillas como son los
sumideros o alcorques, y en particular por su nivelaciéon con el pavimento, la direccion
de las aperturas (en el caso de aperturas longitudinales) y el ancho de paso de las
mismas (que no permita la entrada de un baston, un tacén o el bloqueo de una rueda
de cochecito de bebé o silla de ruedas. NOTA: no se valora aqui la existencia suficiente
de sumideros o alcorques ni el drenaje del EPUC sino la accesibilidad de las rejillas.

Andlisis

Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de los elementos resueltos con tramado metalico (sumideros y alcorques)
y valoracion de su nivelacion, direccion de aperturas y ancho de paso, segun los
criterios descritos, para valorar la accesibilidad o no de los mismos. (NOTA: Se
considera no accesible cuando la situacién no es puntual, sino que existe un porcentaje
significativo de elementos con alguna caracteristica no adecuada)

Variables:

- Si, rejillas y registros accesibles
- No, rejillas y registros no accesibles
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Referencia:

1-26

Nombre:

Bolardos de dificil detecciéon

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Barreras puntuales

Descripcion /

Valoracion de la facilidad de deteccién de los bolardos, en especial para peatones con
dificultad de visién (personas ciegas o cargadas con elementos que limitan su campo

jetivo: L e . . P
Objetivo de vision) o de atencion al transitar (usuarios de smartphone en la via publica).
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de las caracteristicas de los bolardos y en particular de:
Analisis - Su altura (se considera insuficiente para una facil deteccién una altura < 80 cm)
— El contraste del elemento con el fondo (muchas veces ambos en tonos grises)
- Su disefio de facil deteccion (proyeccion hasta el suelo) descartando los bolardos
esféricos o tipo horquilla (“U” invertida)
- No hay bolardos
- Con contraste insuficiente
. — Con altura insuficiente
Variables: ) . -
- Ni contraste ni altura suficientes
- Disefio no adecuado (horquilla)
- Bolardos de facil deteccion
Referencia:
1-27
Nombre: Elementos volados

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Barreras puntuales

Descripcion /

Valoracién de la existencia y tipo de elementos con partes salientes voladas respecto
de su proyeccion vertical y que pueden resultar un peligro para el peatdn por su

Objetivo: o L . .
) dificultad de deteccion y probabilidad de choque con dichos elementos.
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
. de estudio, de la existencia de elementos con partes salientes que pueden suponer un
Andlisis . . A L
obstaculo, como son toldos, salientes de fachada, ramas, sefializacién, publicidad...
Se entiende que obstaculiza cuando invade la zona de paso con una altura < 2,10 m
- Sin elementos salientes
. ) — Con elementos salientes en la fachada: toldos...
Variables: i .
— Con arbolado o vegetacioén a baja altura (ramas,...)
- Sefiales, carteleria o publicidad a baja altura
Referencia:
1-28
Nombre: Estrechamientos puntuales sisteméticos

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Barreras puntuales

Descripcion /

Valoracién de la existencia y frecuencia de estrechamientos puntuales (por ej.
bolardos, contrafuertes en fachada,...) en los recorridos peatonales, que pueden

Objetivo: o .
) dificultar la deambulacion.

Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia de elementos que suponen un estrechamiento en el ancho

Andlisis de paso como son la existencia de bolardos o ensanches de la propia edificacion
(contrafuertes...). Se entiende por estrangulamiento cuando el ancho libre de paso
resulta < 90 cm, y cuando esta situacion se repite en varias ocasiones (es decir, que
no es excepcional)
- Sin estrechamientos

Variables: - Estrechamientos ocasionales

- Estrechamientos sistematicos
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Referencia:

1-29

Nombre:

Mobiliario comercial o de hosteleria

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Barreras puntuales

Descripcion /

Valoracion de la existencia de mobiliario de hosteleria y restauracion (mesas, sillas,

Objetivo: sombrillas...) en el EPUC, que pueden obstruir o dificultar el paso.
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
P de estudio, de la existencia de mesas, sillas, sombrillas, carteleria,... de terrazas de
Andlisis . . P . -
hosteleria que dificultan el paso significativamente bien por la reduccién del ancho de
paso o bien por su baja altura
Variables: - Si, con elementos que obstruyen o dificultan el paso

- No, no existen o no dificultan el paso

INDICADORES SOBRE PUNTOS DE DESCANSO

Referencia:

1-30

Nombre:

Existencia de bancos o puntos de descanso

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Puntos de descanso

Descripcion /

Valoracién de la dotacién de elementos de descanso o apoyo, tanto su existencia como

Objetivo: su nimero adecuado en funcién de la demanda estimada.
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia de bancos, estimacién de su nimero total y valoracién de

Analisis su idoneidad. NOTA: la dotacion es variable en funcién de la pendiente del lugar, la
intensidad peatonal del mismo, etc... por lo que se realiza una valoracion basada en la
experiencia a lo largo de muchos afios en este tipo de trabajos.

. - Si, dotacién adecuada

Variables: - -
- No, no hay o son insuficientes

Referencia:
1-31

Nombre: Disefio y ubicacion de bancos y apoyos

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Puntos de descanso

Descripcion /
Objetivo:

Valoracién de la idoneidad, desde el punto de vista de la Accesibilidad, del disefio y
ubicaciéon de los bancos y/o elementos de apoyo: existencia de respaldo y
reposabrazos, ubicados junto a zonas de paso pero sin dificultar el paso...

Andlisis

Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, del disefio de los bancos y elementos de descanso existentes (sillas,
apoyos isquidticos...) en particular de la existencia de respaldo y reposabrazos y altura
del asiento. Observacion también de la ubicacion de los mismos de modo que no se
dificulte el paso al resto de peatones pero que no haya que salvar barreras para llegar
a ellos y que su aproximacion resulte facil para cualquier peaton.

Variables:

- Disefio y ubicacion adecuadas (BIEN-BIEN)

- Disefio y ubicaciéon no adecuadas (MAL-MAL)

- Disefio adecuado pero ubicacién no adecuada (BIEN-MAL)

- Disefio no adecuado aunque ubicacion adecuada (MAL-BIEN)
- (no hay bancos)
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INDICADORES SOBRE SENALIZACION Y ORIENTACION

Referencia:

1-32

Nombre:

Existencia de Puntos o elementos de referencia urbana

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Sefializacion y Orientacion

Descripcion /

Valoracién de la existencia de referencias urbanas que faciliten la orientacion del
peatén: edificios o lugares singulares dentro del EPUC (plaza, local famoso...),

Objetivo: elementos representativos (escultura, elementos singular,...)... que rompen la
homogeneidad del itinerario
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia de elementos singulares que rompen la homogeniedad del

Andlisis espacio y pueden servir de referencia (un edificio representativo, una escultura, una
fuente, un local singular o especialmente conocido,...). Se considera que no existen
referencias urbanas cuando el espacio es completamente homogéneo y por tanto
susceptible de desorientacion y/o pérdida

. - Si, existen referencias urbanas

Variables: . .
- No, no existen referencias urbanas

Referencia:
1-33

Nombre: Dotaciéon de elementos de informacién para el peatén

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Sefalizacion y Orientacion

Descripcion /

Valoracion de la existencia o no de puntos o elementos informativos que puedan

Objetivo: ayudar a la mejor informacion del viandante.
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso

Analisis de estudio, de la existencia de puntos informativos para el peatén a través de mapas
urbanos, directorios o puntos interactivos de informacion ciudadana

Variables: - Si, existen mapas urbanos o postes interactivos de informacién

' - No, no existe ningun tipo de informacién para los peatones

Referencia:
1-34

Nombre: Dotacién de sefalizacion direccional de puntos de interés

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Sefalizacion y Orientacion

Descripcion /

Valoracion de la existencia o no de sefalizacién direccional de puntos de interés

Objetivo: dirigida a los viandantes (no a los conductores)
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Andlisis de estudio, de la existencia de seriales informativas sobre la localizaciéon de calles,
edificios o lugares de interés, para peatones (de disefio y ubicacién especificos para
peatones)
. ) - Si, existe sefalizacion direccional para peatones
Variables:

- No, no existe sefalizacion direccional para peatones
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Referencia:

1-35

Nombre:

Disefio y ubicacion de sefializacion

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Sefalizacion y Orientacion

Descripcion /

Valoracion, desde el punto de vista de la Accesibilidad, de la ubicacion y disefio de la
sefializacién peatonal (altura adecuada, tamafio de rotulacién adecuado, contraste, no

Objetivo: brillos, no obstaculos...)
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de las caracteristicas de ubicacién y disefio de la sefializaciéon peatonal:
L altura adecuada, existencia o no de obstaculos para su lectura, tamafio suficiente de
Andlisis = . . . P .
la rotulacion, existencia de contraste figura-fondo,... Con el andlisis de dichas
caracteristicas se realiza una valoracion de idoneidad o no desde el punto de vista de
la accesibilidad, basada en la experiencia personal en este tipo de trabajos.
- Ubicacion y disefio adecuados (BIEN-BIEN)
- Ubicacion adecuada y disefio no adecuado (BIEN-MAL)
Variables: - Ubicacion no adecuada y disefio adecuado (MAL-BIEN)
- Ubicacion y disefio no adecuados (MAL-MAL)
- No existe sefializacién peatonal
Referencia:
1-36
Nombre: Dotacién de bandas y/o guias de encaminamiento

Familia / Grupo:

Funcionalidad / Sefializacion y Orientacion

Descripcion /
Objetivo:

Valoracién de la existencia e idoneidad desde el punto de vista de la Accesibilidad, de
bandas de encaminamiento de ayuda para la referencia, orientacion y encaminamiento
0 guia, para peatones ciegos, con discapacidad visual, discapacidad cognitiva, etc...

Andlisis

Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia de bandas y/o guias de encaminamiento y valoracion de
sus caracteristicas de accesibilidad: tipo de pavimento, ancho de la banda, relieve,
color, continuidad, ubicacion...

Variables:

- Si, existen bandas de encaminamiento adecuadas
- No, no existen bandas de encaminamiento
- Si existen bandas de encaminamiento pero no son adecuadas

4.2.5.-INDICADORES SOBRE LA SEGURIDAD VIAL EN LOS EPUC

La Seguridad Vial es un ambito muy estrechamente ligado a los anteriores. Y para este

ambito se definen tres descriptores que nos permitiran describir la seguridad vial de los

EPUC. Dichos descriptores son los puntos de cruce peatonal dentro de los EPUC, la

Prioridad Peatonal y la lluminacién y Visibilidad de dichos espacios. A su vez dichos

descriptores se desarrollan con los siguientes indicadores:

- El Cruce peatonal

—Prioridad peatonal

37.Sefalizacion de paso de peatones
38.Pavimento tactil sefializador
39.Seméforos acusticos
40.Sefalizacion de Prioridad Peatonal

41.Alumbrado nocturno

—lluminacion y Visibilidad

42.Visibilidad en puntos de cruce
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INDICADORES SOBRE EL CRUCE PEATONAL

Es relevante resaltar en este apartado que los tres indicadores referentes al cruce

peatonal referencian a priori una situacién contraria a la prioridad peatonal y al concepto

de espacio de convivencia. Sin embargo la realidad existente en los espacios de

plataforma Unica, muchas veces con segregacion de trafico y puntos de cruce

sefalizados,

hace conveniente analizar también estos elementos para poder

diagnosticar después en el estudio de resultados.

Referencia:

1-37

Nombre:

Sefializacién de paso de peatones

Familia / Grupo:

Seguridad / Puntos de cruce

Descripcion /

Valoracién de la diferenciacion de puntos para el cruce peatonal con sefializacion de

Objetivo: paso peatonal e indicacién en el pavimento
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso

Analisis de estudio, de la existencia o no de sefalizacién informativa vertical a los vehiculos de
paso de peatones y sefializacién en calzada de paso de cebra o rotulacién equivalente.
- Con sefializacion vertical y en calzada

. — Con sefializacion sélo en calzada

Variables: . e .
- Solo con sefializacion vertical
- Sin sefializacion

Referencia:
1-38

Nombre: Pavimento tactil sefializador

Familia / Grupo:

Seguridad / Puntos de cruce

Descripcion /

Valoracién e idoneidad de la existencia de pavimento sefializador de punto seguro de

Objetivo: cruce
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
L de estudio, de la existencia o no, asi como su adecuacién, de pavimento tactil
Andlisis - . . o ) .
sefalizador. . Su idoneidad se valora en funcion del tipo de pavimento en cuanto a
color, forma de “los botones”, ancho de la banda, posicion,...
- Si, existe pavimento sefializador adecuado
Variables: - No, no existe pavimento sefializador
- Existe pavimento sefalizador pero no es adecuado
Referencia:
1-39
Nombre: Semaforos acusticos

Familia / Grupo:

Seguridad / Puntos de cruce

Descripcion /
Objetivo:

Valoracion de la existencia o no de seméforos en puntos de cruce peatonal y existencia
de avisador acustico de paso seguro (para peatones invidentes o que precisan de
ayuda de atencion)

Andlisis

Constatacion “in situ” de la existencia o no de dicho dispositivo. Por otra parte a través
del material grafico se han descartado todos los casos (mayoritarios) en los que no
existe semaforo. Para los casos en los que no se ha podido valorar se ha optado por
asociarlo a la variable de “no existe avisador acustico”, evitando asi dar por buena una
cosa que no se ha podido valorar. (NOTA: en los resultados se analiza el valor y utilidad
de este indicador)
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Variables:

- Si, existe avisador acustico
- No, no existe avisador acustico
- No hay seméforos

INDICADORES SOBRE PRIORIDAD PEATONAL

Referencia:

1-40

Nombre:

Sefializaciéon de Prioridad peatonal

Familia / Grupo:

Seguridad / Prioridad Peatonal

Descripcion /
Objetivo:

Valoracién de la existencia e idoneidad de sefializacion de prioridad peatonal en los
accesos al EPUC (disefio, contenido, ubicacion...)

Andlisis

Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia de sefializacion vertical informativa y de advertencia de la
prioridad peatonal en todas los accesos rodados al EPUC. (NOTA: Se han dado por
buenas diferentes sefializaciones aunque no estén todas normalizadas).

Variables:

- Si, con sefalizacién adecuada
- No, no existe sefalizacion de prioridad
- Si existe, pero no es adecuada

INDICADORES SOBRE ILUMINACION Y VISIBILIDAD

Referencia:

1-41

Nombre:

Alumbrado publico adecuado

Familia / Grupo:

Seguridad / lluminacién y Visibilidad

Descripcion /

Valoracién de la existencia de alumbrado en el EPUC adecuado para los peatones

Objetivo:
Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia de alumbrado publico dirigido a toda la seccion de la calle,
s no Unicamente a la banda de circulacion de vehiculos. No se ha podido valorar la
Analisis . . . . . L
idoneidad de dicho alumbrado en cuanto a intensidad, mantenimiento y otras
determinaciones valorables Gnicamente “in situ” en horario nocturno. (NOTA: en el
capitulo de resultados se analiza la significancia de este indicador)
- Si, existe alumbrado adecuado
Variables: - No existe alumbrado
- Existe pero no es adecuado
Referencia:
1-42
Nombre: Visibilidad en los puntos de cruce

Familia / Grupo:

Seguridad / lluminacién y Visibilidad

Descripcion /

Valoracién de la visibilidad en los puntos de cruce a través del contacto visual

Objetivo: conductor-peatdn y la no existencia de obstaculos.
Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia o no de recrecido de acera en puntos de cruce con banda

Analisis de aparcamiento (“orejas”), la no existencia de obstaculos que dificultan el contacto
visual conductor-peaton, tales como arbolado, contenedores de reciclaje, elementos
publicitarios, etc...

Variables: - Si, existe buena visibilidad para el cruce

- No, no existe buena visibilidad para el cruce
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4.2.6.-INDICADORES SOBRE LA GESTION DE LOS EPUC

La gestién de los espacios peatonales de convivencia a través de la plataforma Unica
es muy relevante ya que la accesibilidad real va més alla del disefio y ejecucion iniciales.
El mantenimiento, el control y la concienciacion, asi como otros factores varios, son los

tres grupos de indicadores que determinan este ambito.

—Mantenimiento 43.Elementos urbanos en buen estado

44.Carga y Descarga. Interferencias

- Control y Concienciacion _ _ _ _
45. Aparcamiento habitual indebido

- Otros factores

INDICADORES DE MANTENIMIENTO

Referencia:
1-43
Nombre: Elementos urbanos en buen estado
Familia / Grupo: | Gestion / Mantenimiento
Descripcion / Valoracién del buen estado de uso de los elementos urbanos del EPUC como
Objetivo: consecuencia del correcto mantenimiento.

Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Andlisis de estudio, del estado de los elementos urbanos (borrado de pasos de peatones) y del
mobiliario urbano en particular (deterioro)

- Mantenimiento adecuado; elementos en buen estado

Variables: o .
- Mantenimiento no adecuado; varios elementos en mal estado

INDICADORES DE CONTROL Y CONCIENCIACION

Referencia:
1-44
Nombre: Interferencia de la cargay descarga
Familia / Grupo: | Gestion / Control y Concienciacion
Descripcion / Valoracion de la interferencia o no de la carga y descarga en locales comerciales, sobre
Objetivo: el transito peatonal

Observacion en el material gréafico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
Analisis de estudio, de la existencia o no de zona de carga y descarga y de la interferencia de
ésta en el transito de los peatones.

- No, la carga y descarga no interfiere el transito peatonal
Variables: - Si, la carga y descarga dificulta el transito peatonal
- No existe carga y descarga en este EPUC

Referencia:
1-45
Nombre: Vehiculos mal aparcados
Familia / Grupo: | Gestion / Control y Concienciacion
Descripcion / Valoracién del estacionamiento habitual de vehiculos de forma que dificultan el transito
Objetivo: peatonal
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Observacion en el material gréfico, en diferentes fotografias de la serie para cada caso
de estudio, de la existencia o no de vehiculos aparcados de forma ilegal en lugares no

Analisis destinados a aparcamiento de vehiculos. Se valora si ese aparcamiento es meramente
casual (situacion que se desestima) o es algo habitual o generalizado (caso que si se
considera)

Variables: - Si, suele haber vehiculos mal aparcados que dificultan el transito

- No, no suele haber vehiculos mal aparcados

INDICADORES SOBRE OTROS FACTORES

Se podrian considerar otros factores como son el coste econémico (con indicadores

sobre el precio del m2 de plataforma uUnica de convivencia), o el interés politico-social

(preferencia popular de la plataforma Gnica frente a la acera-calzada) que sin duda

aportarian datos relevantes de posible interés. Sin embargo el alcance de la

investigacion imposibilita la recopilacion de los datos necesarios para poder considerar

dichos indicadores. Quedan por tanto enunciados dichos indicadores (para posibles

extensiones de la investigacién) aungue no se desarrollen en el presente estudio.
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4.3. DISCUSION DE RESULTADOS PRIMARIOS DE LA 22 PARTE
DE LA INVESTIGACION

4.3.1.-VALORACION DE LOS RESULTADOS PRIMARIOS

Los resultados primarios que a continuacién se detallan se corresponden con los
resultados globales directos de los casos de estudio. Aunque constituyen una cantidad
significativa de casos como para sacar conclusiones en muchos de los indicadores, en
otros es evidente que el resultado es una consecuencia directa de la seleccion de la
muestra, por lo que en esos casos el resultado no se considera extrapolable sino

Unicamente de valor para este grupo de casos estudiados.

Por otra parte, la toma de datos no ha podido ser todo lo homogénea que se pretendia
en un principio, al no disponer de la misma informacion y facilidades para obtenerla en
unos casos gue otros. Por lo tanto algunos resultados puntuales de algunos indicadores
no pueden considerarse significativos ya que no se ha podido analizar con el mismo
rigor dicho indicador. A modo de ejemplo mencionar como en algunos casos si se ha
podido valorar la idoneidad de la iluminacion nocturna mientras que en otros lo que se

ha valorado es la dotacién y disposicion adecuada de baculos y luminarias.

4.3.2.-OBSERVACIONES SOBRE CARACTERISTICAS DE DISENO

DE UBICACION Y EPOCA

I-01. LOCALIZACION: Los espacios de plataforma Unica de coexistencia han tenido su
mayor desarrollo en Europa, consecuencia probable de unas ciudades con una trama
mas estrecha y donde el trafico peatonal en la ciudad tiene mayor relevancia que en
otros lugares donde la dependencia del vehiculo es mayor. Sin embargo esta
constatacion no es generalizable como se ha indicado en el punto anterior, ya que por

la seleccién de la muestra es Unicamente aplicable a los 70 casos analizados.

101 LOCALIZACION

0,
9% m Espaia

® Europa

Otros paises
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I-02. SITUACION EN EL MUNICIPIO: Dentro del municipio los EPUC son mas
frecuentes en los centros histéricos, donde la trama urbana es mucho mas compleja con
calles de seccién estrecha y mas trafico peatonal debido a la ubicacion de mas puntos
de atraccion turistica (administrativos, culturales, comerciales, turisticos...). Las
actuaciones en ensanche estan asociadas con zonas comerciales y las actuaciones en

zonas residenciales parecen estar acotadas a paises de Centroeuropa.

102 SITUACION

m Centro Histdrico

m Zona de
Ensanche

= Nuevos
Crecimientos

1-03. FECHA DE ACTUACION: En Europa existen actuaciones anteriores pero en
Espana la mayor parte de las actuaciones se han desarrollado a partir de los afios 90
del siglo pasado, corroborando lo expuesto en el capitulo referente al estado del arte y

evolucidn historica de este tipo de vias.

0% |03 FECHA

‘ m Década '80
m Década '90

= Década '00

m Década '10

I-04. TIPO DE ACTUACION: Las tipologias mas habituales son las de un barrio o area

DE TIPO Y USO

urbana, o bien las de una via Unica relevante. Tienen menos relevancia las
intervenciones sobre cruces o enclaves asi como las intervenciones sobre plazas o

zonas con un caracter mas estancial.

104 TIPO DE ACTUACION
m Area urbana
= Via Unica

= cruce, enclave

m plaza, z. estancial
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[-05. USO PRINCIPAL DOMINANTE: Donde mas proliferan estas soluciones es
aquellas zonas de uso mixto, donde el caracter residencial convive con el comercial,

turistico...

0% 105 USO PRINCIPAL
T~

m Comerc/ Ofic.
m Residencial

= Monum / Tur.
= Mixto

m Otros

DIMENSIONALES

I-06. ANCHO MEDIO DE VIA: Aunque a primera vista podria pensarse que la
plataforma Unica es la solucion caracteristica para calles estrechas, lo cierto es que se
ha desarrollado dicha solucién en todo tipo de viario. De hecho las vias menores de 6
metros son minoria en la muestra analizada (es destacable que con esas dimensiones
en muchos casos pasan a ser vias directamente peatonales). Este indicador puede
resultar de mayor interés al cruzarse con otros, situacion a discutir en el siguiente

apartado.

106 ANCHO

E menorde6m

Eentreby8
metros

= mayor de 8 m

[-07. PENDIENTES: No parece suponer un problema para los EPUC el tema de la
pendiente, ni la transversal ni la longitudinal. Tan sélo en un 15% de los casos existen
problemas de pendiente. Se han excluido las calles estrictamente peatonales (donde

este porcentaje seria mucho mayor).

0%_\IO7 PENDIENTES

m Suaves o
inexistentes

® Moderadas

® Pronunciadas

-124 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia
4 SEGUNDA PARTE: DIVERSIDAD EN LA FORMALIZACION DE LOS EPUC

CONSTRUCTIVAS; DE PROYECTO Y EJECUCION

[-08. RESBALADICIDAD: Este indicador hacer referencia a una de las caracteristicas
relevantes de los materiales de pavimento. En la muestra considerada no parece muy
significativo ya que con sélo este nivel de estudio se puede decir que mas del 90% de
los pavimentos no presentan problemas de resbaladicidad. Es significativo ademas que
este indicador no se ha podido valorar con rigor en algunos casos

7% 108 RESBALADICIDAD

m Pavimento
deslizante

m Pavimento no
deslizante

[-09. PLANICIDAD: Este otro indicador referente a la planicidad de los materiales de
pavimento (ausencia de resaltes, llagueado excesivo, etc...) parece muy significativo en

relacion con la muestra seleccionada

6% 109 PLANEIDAD

m |rregular o con
resaltes

= Continuo y sin
resaltes

I-10. DRENAJE Y EVACUACION DE AGUA: El drenaje y la evacuacion de agua para
evitar el embalsamiento de agua asi como reducir el nivel de resbaladicidad incluso la
formacion de hielo, es también un factor importante aparentemente resuelto. La
existencia de rejillas y sumideros y su ubicaciéon aguas arriba en los puntos de cruce,
son los elementos clave. Este indicador es especialmente significativo en zonas de lluvia

torrencial (ej. casos de estudio de Xativa).

6% 110 AGUA
7%

m Evacuacién de agua
adecuada

® Evacuacioén de agua
mal resuelta

Sin datos para
poder evaluar
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4.3.3.-OBSERVACIONES SOBRE MOVILIDAD

EL TRAFICO RODADO

[-11. TIPOS DE CIRCULACIONES: En casi todos los casos existe una “coexistencia”
entre el trafico peatonal, de bicicletas y el trafico rodado. Sin embargo es importante
resefiar que en casi la mitad de los casos el trafico rodado tenia alguna restriccion, bien
horaria o bien de tipo de trafico (sélo residentes, carga y descarga...)

a% 111 CIRCULACIONES

1%1% 2%

1\‘"

= Peatonal + bici

= Peatonal + bici + Rodado

restr
= Peatonal + bici + Rodado

= Tranvia + Peatonal + bici

= Tranvia + Peatonal + bici +
R.rest

I-12. SENTIDO DE CIRCULACION: En la mayoria de los casos (casi dos tercios) el
sentido de circulacién es unico, frente a las soluciones de plataforma Unica con

circulacion en dos sentidos.

112 SENTIDOS

= Sentido Unico
= Doble sentido

= Segln tramos

I-13. INTENSIDAD MEDIA DEL TRAFICO RODADO: Este indicador sera
especialmente relevante para analizar después la incidencia sobre la prioridad peatonal.
De momento es significativo el dato de que en casi el 40% de los casos analizados el

trafico de vehiculos es continuo.

113 INTENSIDAD-TRAFICO

= Circ ocasional de
vehiculos

m Circ discontinua de
vehiculos

= Circ continua de
vehiculos
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I-14. HORARIO DE MAYOR INTENSIDAD: En la mayoria de los casos se estima que
la intensidad de trafico es uniforme y sélo en una tercera parte si es significativa la
dependencia del horario (y por tanto pudiendo incidir en otras consideraciones). En
cualquier caso este indicador no se puede considerar como significativo al no haberse

podido valorar con rigor en algunos de los casos de estudio.

14 HORARIO

= Uniforme todo el
dia

m Con horas puntay
horas valle

Con restriccion de
horario

I-15. PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO: Sélo existen paradas de transporte
publico en un 39% de los casos de estudio analizados. De ellos el autobis urbano (33%)
y el tranvia (33%) son los transportes principales en estas vias, siendo el resto de casos
una combinacion de diferentes medios de transporte (autobus, tranvia, metro, taxi)

10% 115 PARADAS

1% 4% =7 = Sin paradas

= parada Bus

A parada Taxi

= parada Bus + Taxi
= parada Tranvia o Metro

De varios transportes

APARCAMIENTO

[-16. EXISTENCIA DE APARCAMIENTO: En la mayoria de los casos no se dispone
aparcamiento. Cuando sucede éste suele tener una disposicion en linea, siendo
excepcional el aparcamiento en bateria. Es resefiable que en algunos casos de estudio
el aparcamiento varia segun tramos, existiendo en una parte si y en otra parte no. La
existencia de aparcamiento reservado para personas con movilidad reducida (PMR)

también es algo minoritario (Unicamente en una cuarta parte de los casos)

116 APARCAMIENTO 1

= No
= Si, aunlado
Si, a ambos lados

= Sj, sélo en
ensanchamientos
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I-17. POSICION DEL APARCAMIENTO: Este indicador, asociado al anterior, nos
muestra cémo la posicién del aparcamiento, en los casos en los que existe, se
corresponde en la mayoria de los casos bien con un aparcamiento en linea o variable

segun los tramos.

117 APARCAMIENTO 2

0,
0

;

= No hay aparcamiento
m En linea
= En bateria o diagonal

u |legal/irregular

)

Vi

I-18. EXISTENCIA DE PLAZAS RESERVADAS PARA PMR: En cuanto a las plazas

reservadas para personas con movilidad reducida es significativo que, en los casos en

= Segln tramos

los que existe aparcamiento, es minoritaria la existencia de plazas reservadas.

118 PMR

= Si, hay plazas aparc
para PMR

= No, no hay plazas
para PMR

= (sin aparcamiento)

EL TRANSITO PEATONAL

I-19. ZONAS DE TRANSITO: De los casos de estudio analizados podemos decir que
en menos de la mitad de las vias de plataforma Unica “de convivencia” los peatones
transitan por todo el ancho de la calle, dandose la circunstancia de que en un 60% de

ellas los peatones solo circulan por las bandas laterales de la misma.

119 CIRCPEATONAL

m Por las bandas
laterales

= Por todo el
ancho de calle
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[-20. ANCHO DE LAS BANDAS PEATONALES: Segun la muestra considerada, en la
mayoria de los casos la zona de transito peatonal tiene unas dimensiones adecuadas,
aunque es significativo que casi una cuarta parte de casos presentan bandas de ancho

insuficiente o poco confortable para la deambulacion.

3%\|20 ANCHObandas
’ ma<de90cm
m90<a<150
ma>150cm

I-21. DIFERENCIACION CROMATICA: Mientras que en otros paises la diferenciacion
cromatica para establecer bandas de circulaciéon diferenciada, no es muy frecuente o
esta mas igualada, en Espafa es claramente mayoritaria. Es importante resefar que la
normativa sobre accesibilidad asi obliga a ello en estos casos (art.5.4 de la Orden
VIV/561/2010)

121 DIFBANDAScolor

m Si, bandas
contrastadas

m No, bandas no
contrastadas

I-22. DIFERENCIACION CON TEXTURAS: Hay un equilibrio entre las solucionas que
optan por diferenciar con texturas bandas de circulacién peatonal y vehicular, frente a

las soluciones que utilizan pavimentos de textura similar.

22 DIFBANDAStextura

m Si, diferente
textura

m No, textura
similar
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I-23. NIVELACION ENTRE BANDAS DE CIRCULACION: La nivelacién entre las
diferentes zonas del EPUC es totalmente mayoritario, siendo casi singular el caso

contrario de resaltes entre bandas.

123 NIVELACIONbandas

= Si, bandas al
mismo nivel

= No, bandas
separadas con
resalte

I-24. SEPARACION DE BANDAS DE CIRCULACION: En la mayoria de los casos
analizados no se disponen elementos urbanos de separacion, en los casos en los que
si se realiza abundan las soluciones con empleo de los bolardos como elemento
separador de flujos, En menor medida esta la separacién con jardineras y otros
elementos de, mobiliario urbano o bien arbolado, alumbrado publico u otros elementos

urbanos diferentes.

6% 124 SEPARACION

4r> _\‘ = Sin elementos de

separacion
= con Bolardos

= con Arbolado o
alumbrado publico

= con jardineras o
mobiliario urbano

= Variable segtin tramos

4.3.4.-OBSERVACIONES SOBRE EL USO PEATONAL

BARRERAS PUNTUALES

[-25. REJILLAS NO ACCESIBLES: En cuanto a los elementos con rejilla (sumideros y
alcorques) en la inmensa mayoria de los casos su uso es adecuado, no suponiendo

estos elementos una barrera puntual en el EPUC

125 REJILLAS
4%

m Si, rejillas y registros
accesibles

= No, rejillas 'y
registros no
accesibles
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I-26. BOLARDOS DE DIFICIL DETECCION: En mas de la mitad de los casos
analizados no existen bolardos, y cuando éstos existen hay un porcentaje significativo
de bolardos de deteccion adecuada. El error mas significativo es la altura insuficiente,

en un 7% de los casos.

126 BOLARDOS

® sin bolardos

m con contraste insuficiente
= con altura insuficiente

® ni contraste ni altura suf.
= Disefio no adecuado

Bolardos adecuados

I-27. ELEMENTOS VOLADOS. En la mayoria de los casos no existen elementos
salientes que dificulten la deambulacién. En los casos en los que si existen son la

sefalizacion a baja altura (95) y las ramas del arbolado (8%) los elementos volados mas

significativos.

127 VOLADOS

8% = sin elementos salientes

()
3% = salientes en fachada:
toldos...

= arbolado o vegetacion a
baja altura

= sefiales, carteleria,
publicidad a baja altura

[-28. ESTRECHAMIENTOS PUNTUALES. En un 80% de los casos no existen
estrechamientos puntuales, y cuando existen casi siempre tienen un caracter ocasional
(no sistematico) por lo que podemos concluir que los estrechamientos puntuales por la

edificacion no son una barrera en los EPUC

55 128 ESTRECHAMIENTOS

m sin estrechamientos

m estrechamientos
ocasionales

= estrechamientos
sistematicos
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I-29. MOBILIARIO COMERCIAL O DE HOSTELERIA: En la gran mayoria de los casos
el mobiliario comercial o de hosteleria (mesas, sillas, sombrillas, carteleria...) no existe

0 no obstruye el paso. Aunque todavia en un 13% esto supone un problema

129 HOSTELERIA

m Si, obstruyen el
paso

m No, no existen o
no obstruyen

ZONAS DE DESCANSO

[-30. BANCOS O PUNTOS DE DESCANSO: Es muy significativo que en casi dos
tercios de los casos analizados no existen puntos de descanso o la dotacién existente
es insuficiente. Es resefiable que en muchos de estos casos existen zonas de

restauracion, por lo que se puede entender que se fomenta el “descanso previo pago”.

130 BANCOS

m Si, dotacion
adecuada

= No, no hay o son
insuficientes

I-31. CARACTERISTICAS DE LOS BANCOS: En cuanto al disefio y ubicacion de los
bancos, en los casos en los que éstos existen, la ubicacion es correcta mientras que en
casi la mitad de los casos existen dificultades derivadas del disefio (ausencia de

respaldo o reposabrazos)

131 BANCOS_dis

= Disefio y ubicacién
bien

= Disefio y ubicacién
mal

= Disefio bieny
ubicacién mal

= Disefio maly

ubicacién bien
= (no hay bancos)
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SENALIZACION Y ORIENTACION:

I-32. SENALIZACION PEATONAL: En tres cuartas partes de los casos analizados
existen referencias urbanas que facilitan la orientacion de los peatones, aunque es
significativo que en una cuarta parte la homogeneidad espacial puede resultar una

dificultad para algunos peatones.

132 PUNTOS_REF

m S, existen ref.
urbanas

= No, no existen
referencias

1-33. PUNTOS DE INFORMACION: Son muy pocos (7%) los EPUC en los que existen
puntos de informacién para los peatones (mapas urbanos o puntos interactivos de

informacion urbana) que faciliten el uso del espacio publico.

7%—\I33 PUNTOS_INFO

' m Si, existen mapas urb
0 postes interac...

= No, existen elem de
informacién

I-34. SENALIZACION DIRECCIONAL: Anélogamente al indicador anterior, es
mayoritaria (tres cuartas partes) la inexistencia de sefializacion direccional para los
peatones que facilite y oriente la deambulacion de éstos por el EPUC para localizar

lugares relevantes en la trama urbana (monumentos, calles, parques,...)

134 SENALIZ_DIREC

m S, existe
sefializacion direc.
para peatones

= No, no existe sefaliz.
direc. para peatones
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I-35. SENALIZACION ACCESIBLE: Asociado a 1-34, y aunque lo més llamativo es la
ausencia de sefializacién, en este indicador es resefiable que en los casos en los que
existe dicha sefializacion es accesible en un 27% de los casos, y presenta problemas

de disefio es una cuarta parte de los casos (tamafio, contraste, tipo de rotulacién...)

135 SENALIZACION

= Ubicacidn y disefio bien

= Ubicacidn bien, disefio
mal
= Ubicacién mal, disefio
bien
= Ubicacion y disefio mal
= Sin sefializacién
0%

I-36. BANDAS O GUIAS DE ENCAMINA-MIENTO. En casi ninguna solucién de las

estudiadas (10%) se dispone de bandas o guias de encaminamiento que sirvan de

ayuda a la orientacion de peatones en general y a peatones invidentes o con

discapacidad intelectual, en particular.

1%

136 BANDAS_ENCAMIN
_\

‘ = Si, existen bandas
de encamin.
= No, no existen

= Existen, pero no
son adecuadas

4.3.5.-OBSERVACIONES DE SEGURIDAD VIAL

EL CRUCE PEATONAL

I-37. SENALIZACION DE PASO DE PEATONES: Mas de dos tercios de los casos
analizados no tienen sefializados puntos de cruce especifico. Sin embargo un 29%
sefala puntos de cruce pese a tratarse de un EPUC y por lo tanto de prioridad peatonal

en toda su superficie.
137 PASOSPEATONES
= Sefializ Vertical y en
’ Calzada
o = Sefializ sélo en
‘ 0% calzada

o 4%

= Sélo seiializ Vertical

= Puntos de cruce sin
sefializacion
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I-38. PAVIMENTO TACTIL SENALIZADOR: Aunque asociado al indicador anterior,
cuando existe pavimento tactil sélo en dos tercios de esos casos éste es adecuado. (la
gréafica adjunta sin embargo hace referencia al total incluyendo los casos en los que no

hay sefalizacion del punto de cruce.

138 PAV_SENALIZ

3%

m Si, existe pav.
sefializ adecuado

= No, no existe pav.
sefalizador

Existe pero no es
adecuado

I-39. SEMAFOROS ACUSTICOS: En el 87% de los casos no existe semaforo. Entre
los existentes Unicamente se ha podido constatar en un caso su existencia (en los otros
ocho casos no se ha podido valorar in situ). Por lo tanto se podria considerar valido el
indicador en cuanto a la existencia o no de seméaforo peatonal, pero no se considera
como indicador vélido el dispositivo de avisador acustico en los seméaforos peatonales,

por su dificultad para la medicion y ausencia de resultados..

139 SEMAFOROS

1%

m S existe avisador
acustico

m No, no existe avisador
acustico

87% No hay seméforos

PRIORIDAD PEATONAL

[-40. PRIORIDAD PEATONAL: Aproximadamente en la mitad de los casos existe
sefalizacion adecuada sobre la prioridad peatonal en el EPUC. Sin embargo es
significativo que sdlo sea un 51% de la muestra cuando este indicador se considera uno
de los basicos para el funcionamiento adecuado de dichos espacios. Interesantes
adema@s las posibles combinaciones de este resultado con otros indicadores

140 PRIORIDAD

3%

= Si, con sefializ en inicioy
fin

= No, no existe
sefializacion de prioridad

Si, existe pero no es
adecuada
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ILUMINACION Y VISIBILIDAD

[-41. ALUMBRADO NOCTURNO: En la practica totalidad de los casos (69 de 70) existe
iluminacion adecuada para el peatén en los EPUC, por lo que los resultados nos
evidencian que no es un indicador significativo para el estudio. En cualquier caso en
muchos casos se ha valorado la dotacion y distribucion del alumbrado pero no la
iluminacion resultante (intensidad, existencia de zonas de sombra, etc...) por lo que se

considera un indicador no significativo.

% 1AL BRAD
O/w%x\"‘ ALUMBRADO

m Sj, existe alumbrado
adecuado

= No existe alumbrado

= Existe pero no es
adecuado

[-42. VISIBILIDAD EN LOS PUNTOS DE CRUCE: En el 97% de los casos (68 de 70)
existe una visibilidad adecuada para cruzar el EPUC sin obstaculos (Mupis,

contenedores, vegetacion) que impidan el contacto visual conductor-peatén.

3%

42 VISIBILIDAD_CRUCES

‘ = Si, con visibilidad
para cruzar

m No, sin visibilidad
para cruzar

4.3.6.-OBSERVACIONES DE GESTION DE LA ACCESIBILIDAD

DE MANTENIMIENTO

[-43. ELEMENTOS URBANOS EN BUEN ESTADO: En todos los casos analizados
excepto uno, los elementos urbanos (pasos de peatones, mobiliario urbano, etc...)
estaban en buen estado, por lo que no se considera un indicador significativo.

1% |43 MANTENIMIENTO

m Adecuado, en
buen estado

m No adecuado, en
mal estado
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DE CONTROL Y CONCIENCIACION

I-44. CARGA Y DESCARGA. Unicamente en un 10% de los casos las labores de carga
y descarga se estima pueden obstruir el trdnsito normal de peatones. Pese a ser una
cifra relativamente baja, es un indice que pone en evidencia fallos de control y/o disefio.

144 CARGA_DESCARGA

= No, lacargay
descaga no interfiere

m Si,lacarga y
' descarga si interfiere

= No existe cargay
descarga

I-45. APARCAMIENTO INADECUADO: Existe un 10% de casos en los que los
vehiculos mal aparcados son algo habitual, situacion derivada de una falta de control y

posiblemente de alguna falta de prevision en disefio.

145 VEHICULOS_MAL_APARC

= Si, vehiculos mal
aparcados
habitualmente

m No, no suele haber
vehiculos mal
aparcados
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4.4. DISCUSION DE RESULTADOS COMBINADOS DE LA 22
PARTE DE LA INVESTIGACION

Tal y como se ha evidenciado con el estudio de las caracteristicas generales de disefio
de los EPUC, la calidad del espacio publico resultante es un factor determinante en la
configuracién de los EPUC, y en particular es importante considerar algunos factores

resultado del estudio combinado de varios indicadores:

4.4.1.-RESULTADOS COMBINADOS CON EL INDICADOR DE
LOCALIZACION

Si se considera la localizacién [I-01] como indicador de referencia, y con las limitaciones
gue tiene la propia seleccién de la muestra*4, al cruzarlo con otros indicadores se pueden

observar algunos datos de relevancia:

LOCALIZACION - SITUACION

En relacion con la Situacién dentro del casco urbano [I-02] se tiene que en Espafia los
EPUC son mas caracteristicos de los centros historicos, mientras que en Europa y en
otros paises este desequilibrio no existe, llegando en el caso de Europa a predominar
los EPUC en zonas de ensanche frente a las zonas propiamente identificadas como

zonas histdricas (con trazado irregular frente a la trama ortogonal del ensanche).

LOCALIZACION [I-01] / SITUACION [I-02]

80% 70%
70%
60%
50%
40%

66%

55%

30% 27%
30% 9
° 18% 22%
20% 13%
0%
Centro Histérico Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche

B Espafia M Europa Otros paises
45

44 Como ya se ha indicado la seleccion de la muestra puede condicionar algunos resultados, sin
embargo el tamafio de la misma (70 casos) asi como los criterios seguidos para su seleccién
intentan minimizar esa subjetividad (ver apartado de seleccion de la muestra)

45 Este gréfico de elaboracion propia, al igual que todos los siguientes son el resultado del analisis
cruzado de varios indicadores, mostrando los resultados en valor porcentual respecto de la
segunda variable (la no referencial).
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LOCALIZACION — EPOCA DE ACTUACION

En cuanto a la Epoca de actuacion [I-03] sensiblemente las actuaciones en Europa son
las de mayor antigliledad y, aunque la gran mayoria de las actuaciones se enmarcan
entre 2000 y 2010, se podria decir que en Europa hay mas precedentes mientras que
en Espafia y en paises extraeuropeos tienen también importancia los proyectos

posteriores a 2010.

LOCALIZACION [I-01] / FECHA ACTUACION [I-03]

90% 83%
80%
70%
60% 56% 56%
50%
40%
40%
30% 25%
0,
20% 17% %
0
0% [ |
Década '90 Década '00 Década '10

M Espafia M Europa M Otros paises

LOCALIZACION — ALCANCE DE LA INTERVENCION

En relacion al Alcance de la intervencion [I-04] existe un gran equilibrio en cuanto al
namero de casos (11 vias Unicas en Espafia y 11 en Europa. 11 areas urbanas en
Espafa y 11 en Europa) aunque si nos fijamos en los enclaves y puntos de cruce se
puede decir que son mas comunes en Europa que en Espafia o en paises no europeos.

LOCALIZACION [I-01] / ALCANCE [I-04]

16% 16% 16% 16%
16% 14%
14%
12%
10%
8%
. 6% 6%
6% 4% 4%
4% 3%
0,
s - - 1
0%

Area urbana cruce, enclave plaza, z. estancial Via Unica

M Espafia MEuropa M Otros paises
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LOCALIZACION — USO PREDOMINANTE

En relacién al Uso predominante en la calle [I-05] (considerando la actividad de la planta
baja), se puede decir que no existe un uso predominante o que si lo es, es el uso mixto
el de mayor frecuencia. Como significativo la existencia de un significativo nimero de
casos en Espafia (7 de 29) con uso turistico o monumental como principal, frente a otros

lugares donde esto es inexistente.

LOCALIZACION [I-01] / USO PREDOMINANTE [I-05]

25% 23%
20% 16% 17%
(]
15%
10% 10%
10% % 7% 7%
()
5% 1%
0% 0% 0%
0% |
Espafia Europa Otros paises

W Comercial / Oficinas B Mixto ™ Monum. / Turistico  ® Residencial

LOCALIZACION — ANCHO MEDIO DE ViA

En cuanto al Ancho medio de la via [I-06] es muy significativo como mientras que en
Espafia lo mas abundante en los EPUC son las calles estrellas (como son las de los
cascos historicos) y el nimero de casos desciende en funcion del incremento del ancho
medio de via. Sin embargo en Europa ocurre exactamente lo contrario, siendo

mayoritarios (31 de 35 casos) los que tienen un ancho superior a 8 metros.

LOCALIZACION [I-01] / ANCHO DE VIA [I-06]

90% 83%
0,
80% 9%
70% 61%
60%
50%
40% 599,
(]
30% 23%
17%
20% - 10%
10% A
0% =

<6m entre6y8m >8m

M Espafia MEuropa M Otros paises
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LOCALIZACION - PENDIENTE
Los casos de EPUC con Pendiente [I-07] son predominantes en Espafia, por lo que se
podria deducir que la muestra se corresponde con una pais con topografia mas abrupta

que otros.

LOCALIZACION [I-01] /PENDIENTE [1-07]

80%

60% 56%

40% 34%
20% 11% 10%
0%
- N [
Moderadas Suaves o inexistentes

M Espafia M Europa M Otros paises

LOCALIZACION - TIPO DE CIRCULACION

Claramente lo mas frecuente en cuanto al Tipo de Circulacion [I-08] en los EPUC es la
combinacion de trafico “peatones + bicicletas + trafico rodado (sin restriccion)” seguida
por “peatones + bicicletas + trafico rodado restringido”, quedando muy atrds las
tipologias con tranvia. En cuanto a la Localizacién no es especialmente relevante la

diferencia entre unos lugares y otros.

LOCALIZACION [I-01] / TIPO CIRCULACION [I-08]

35% 33%

30%

24%

25%
20%

13% 14%

0,
4% II 3% - 3% 3%

0% 0% 0%
L] = — 0% 0% mmm %

Peat + bici + Rod. Peat + bici + Rod.R Tran + Peat + bici Tran + Peat + bici + Rod*

15%
10%
5%

0%

B Espafia M Europa M Otros paises
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LOCALIZACION — SENTIDO DE CIRCULACION

Algo similar ocurre en el estudio combinado de la localizaciéon con los Sentidos de
Circulacién [I-09], donde por localizacién el sentido Unico prima en Espafia mientras que
los EPUC con doble sentido o sentido segln tramos es algo mas comun en Europa,
donde se podria decir que hay cierto equilibrio. Sin embargo no se debe olvidar el

resultado primario donde el sentido Unico es claramente mayoritario.

LOCALIZACION [I-01] / SENTIDOS CIRCULACION [I-09]

35% 31%
30%
25%
20%
15%

23%

20%

10%
7%

10% 6%
0% |

Doble sentido Segun tramos Sentido Unico

1%

M Espafia M Europa M Otros paises

LOCALIZACION - INTENSIDAD DE TRAFICO

En cuanto a la Intensidad de Tréafico [I-10] en Espafia lo mas habitual la circulaciéon
discontinua de vehiculos mientras que en Europa hay mas casos con mayor densidad.
Los casos de circulacion ocasional, aunque con menos relevancia por el nimero de

casos, son mas frecuentes también en Europa.

LOCALIZACION [I-01] / INTENSIDAD TRAFICO [I-10]

30%
24%

25% 21%

16%
10%
6% 7%
(]
0,
= I a E
||

Espaia Europa Otros paises

20%

14%

15%

10%

5%

0%

B Circ continua de vehiculos B Circ discontinua de vehiculos ® Circ ocasional de vehiculos
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4.4.2.-RESULTADOS COMBINADOS CON EL INDICADOR DE SITUACION

Anélogamente a lo detallado en el punto anterior con el indicador de localizacion, si
ahora se realiza el andlisis de resultados combinados tomando como referencia el
indicador de Situacion dentro del casco urbano [I-02] se pueden observar los siguientes

resultados de interés:

SITUACION — FECHA DE ACTUACION

Cruzando los datos de situacion con el indicador de Fecha de Actuacion [I-03] se
observa como los EPUC en los afios 90 se distribuian més en zonas histéricas y
consolidadas de la ciudad (zonas de ensanche) mientras que con el inicio del S.XXI

crecen tanto el nimero de casos como la apariciéon de casos en nuevos crecimientos?.

SITUACION [I-02] / FECHA ACTUACION [I-03]

35% 31%
0,
30% 29%

25%
20%

15%

9% 9%

10%

6% 7% 7%
5% 3%
° mm
0%

Década '90 Década '00 Década '10

B Centro Histdrico W Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche

SITUACION — ALCANCE DE LAS ACTUACIONES

A la vista de los resultados cruzados de Situacién con el indicador de Alcance de las
actuaciones [I-04] se podria asociar los EPUC de areas urbanas a zonas de centro
histérico (y en segundo lugar a zonas consolidadas de ensanche), mientras que los
EPUC de enclaves y cruces son caracteristicos de las zonas de ensanche. Los EPUC
asociados a zonas estanciales como plazas, aun con menos relevancia en nimero,

abundan también mas en las zonas céntricas, mientras que los EPUC de una sola calle

46 Es conveniente aclarar en este punto que los espacios de los Woonerf holandeses aunque en
su dia fueron “nuevos crecimientos” (afios 70) ahora ya no lo son, estando integradas esas zonas
en la actualidad dentro de los barrios consolidados de los municipios.
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tienen un cierto equilibrio en cuanto a presencia en diferentes lugares de la ciudad, con

ligero predominio de las zonas de ensanche?’.

SITUACION [1-02] /ALCANCE [1-04]

17% 17%

11% 11%

18%
9%
6%
4%

16%
14% 13%
12%
10%
8%
6% 4% 4%
4% 3%
0,
0%

Area urbana cruce, enclave plaza, z. estancial Via unica

B Centro Histdrico B Nuevos Crecimientos M Zona de Ensanche

SITUACION — USOS PREDOMINANTES

Sobre los Usos predominantes [I-05] se puede ver que en los EPUC de los centros
histéricos hay gran variedad de usos con predominio del uso mixto y siendo relevante
también el uso monumental/turistico. En las zonas de ensanche lo mas habitual son los
EPUC con uso predominante comercial o de oficinas, seguidos por el uso mixto. Sin
embargo en los nuevos crecimientos el uso principal en planta baja es el residencial.
Aunque son datos algo evidentes y poco relevantes vienen a constatar con datos una

idea preconcebida.

SITUACION [I-02] / USO PREDOMINANTE [I-05]

100%
100%

80% 4% 69%
60% 52%
44%
40%
22% 23%
20%
o 8%
0% - — [ |
Comercial / Oficinas Mixto Monum./ Turistico Residencial

B Centro Historico B Nuevos Crecimientos M Zona de Ensanche

47 Una vez mas conviene hacer referencia a los resultados primarios, donde se observar que el
peso de las areas urbanas y los EPUC de calle Gnica son muy superiores frente a los otros tipos
(enclaves y zonas estanciales)
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SITUACION — ANCHO MEDIO DE VIA

Si se observa el indicador del Ancho medio de via [I-06] en relacién a la Situacién dentro
del municipio, se observa que los EPUC con calles estrechas se localizan en las zonas
histéricas y los EPUC con calles anchas son propios de las zonas de ensanche. Los
EPUC con calles intermedias (entre 6 y 8 metros) estan presentes en las tres partes de

la ciudad estudiadas.

SITUACION [I-02] / ANCHO DE VIA [I-06]

45%
40%
35%
30%
25% 21%
20%
15%

40%

11%

9% 9%
10%
500 4% 6%
. v o m N
0%
<6m 6m<a <8m >8m

M Centro Histérico B Nuevos Crecimientos M Zona de Ensanche

En cualquier caso conviene recordar el dato primario de que el ancho medio de via
predominante es el de mas de 8 metros, circunstancia que aunque pudiera parecer
propiciada por los EPUC asociados a plazas, zonas estanciales o cruces y enclaves, sin
embargo es algo generalizado a la vista de los resultados de la combinacién entre Ancho
de via [I-06] y Alcance [I-04]

ANCHO DE VIA [1-06] / ALCANCE [I-04]

35%
30%
30%

25%

20% L% 17%
0
15%
10% 10%
10% % 7%
0,
0% i 0% 0% 0% I

5%

Area urbana cruce, enclave plaza, z. estancial Via Unica

0%

E<6m Hentreb6y8m HE>8m
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Este dato es relevante ya que implica que, en ese ancho de calle mayoritario, si hay
espacio para aparcamiento, banda de mobiliario, zona de confort, etc...

SITUACION - PENDIENTE

Sobre el cruce de valores entre la Situacion y la Pendiente [I-07] el resultado no es muy
significativo ya que viene a constatar que los EPUC con pendiente moderada (> 6%) se
sitian de forma mayoritaria en los centros histéricos, y que como ya se indicé en los

resultados primarios, en la mayoria de los EPUC (88%) no hay problemas de pendiente.

SITUACION [1-02] / PENDIENTE [I-07]

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%

10%
10%
s . w1
0% —— —

Moderadas Suaves o inexistentes

44%

29%

14%

M Centro Histérico B Nuevos Crecimientos M Zona de Ensanche

SITUACION - TIPO DE CIRCULACION

Sobre el Tipo de circulacion [I-08] en relacién con la situacion de los EPUC es resefable
cémo en todas las zonas la tipologia mas frecuente es la de peatones + bicicleta + trafico
rodado (restringido o no). Las soluciones que combinan el tranvia (con el trafico rodado

0 no) tienen mucha menor relevancia.

SITUACION [1-02] / TIPO CIRCULACION [I-08]

30% 27%
25%
20%

20% 16%
150, ? 14% 14%

(]
10%
so; 4%

0 [ [5) [

1% 1% 1% 0% 0% 0% .
0% S . | ]
Centro Histoérico Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche

M Peat + bici + Rod, M Peat + bici + Rod.r M Tran + Peat + bici M Tran + Peat + bici + Rod*
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SITUACION — SENTIDOS DE CIRCULACION

El indicador sobre Sentidos de Circulacion [I-09] en relacidon con la Situacién revela que
en los centros histéricos predominan los EPUC con vias de un solo sentido, mientras
que en las zonas de ensanche y nuevos crecimientos se alternan las vias de sentido

Unico con las de doble sentido.

SITUACION [I-02] / SENTIDOS CIRCULACION [I-09]

30%

26%

25%
20%

24%
19%
15%
9%

6%
0
- =

Centro Histérico Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche

10% 9%

4%

5%

0%

m Doble sentido M Segun tramos M Sentido Unico

SITUACION - INTENSIDAD DE TRAFICO

En cuanto a la Intensidad de Trafico [I-10] de los EPUC en funcién de su situacién,
aunque el peso de la circulacién ocasional es mucho menor® la circulacién continua de
vehiculos predomina en los EPUC de zonas de ensanche mientras que la circulacién
discontinua es mayoritaria en los EPUC de las zonas histdricas y de los nuevos

crecimientos.

SITUACION [I-02] / INTENSIDAD TRAFICO [I-10]
25% 23%

20% 19%

15%

13%

10%
9%

11%
7%
4%

10%
4%
5%
11

Centro Histérico Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche

B C.Continua H C.Discontinua M C. Ocasional

48 VVer resultados primarios en apartado anterior, donde se constata que las otras dos densidades
son las principales en cuanto a su frecuencia.
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4.4.3.-RESULTADOS COMBINADOS CON EL LUGAR DE TRANSITO

Por dltimo se considera el indicador Zonas de circulacién [I-19] como indicador de

referencia para el estudio de resultados cruzados con otros indicadores*?:

Es especialmente interesante el cruce de los indicadores de localizacién [I-01] el de
intensidad de circulacion [I-13] y el de zonas de circulacion [I-19]. De esta combinacion

se destacan las siguientes conclusiones de relevancia:

LUGARES DE TRANSITO — LOCALIZACION - INTENSIDAD DE TRAFICO

— De todos los casos en los que los peatones transitan por la totalidad del ancho de
calle®® sélo 6 casos corresponden a Espafia, siendo el resto (21 casos) de fuera del
pais. Esto revela que en Espafia es especialmente significativo que los peatones
transitan Unicamente por los laterales (casi 4 de cada 5 casos) a pesar de que los
EPUC tienen prioridad peatonal. En el siguiente grafico se puede observar estos

datos en valor porcentual.

ZONA DE TRANSITO [I-19] / LOCALIZACION [I-01]

35% 33%

30% 27%
25% 23%

20%

15%

10% 3%

oo, . 4% 4%

(]

0% - -
Espaia Europa Otros paises

M Por las bandas laterales B Por todo el ancho de calle

- Comparando ahora las zonas de transito con la Intensidad peatonal [I-13] se observa
una relacion directa dénde segln se incrementa la intensidad de vehiculos
disminuye el transito por la totalidad de la calzada para hacerlo Gnicamente por los
laterales. Y viceversa; segun disminuye la intensidad de vehiculos se incrementa el

uso de toda la calle por el peatén. Esta aparente obviedad refleja no obstante la

49 Este indicador se tomara de nuevo como indicador de referencia para el estudio de resultados
especificos sobre accesibilidad en la tercera parte de la investigacion (capitulo 6)

%0 En los resultados primarios de este indicador [I-19] se puede observar que sélo en un 40% de
los casos los peatones transitaban por la totalidad de la calle, y en el resto de casos (la mayoria)
Unicamente los peatones transitaban por las bandas laterales.
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limitacién existente de la convivencia vehiculo-peaton respecto de la intensidad de

circulacion.

ZONA DE TRANSITO [I-19] / INTENSIDAD [I-13]

35%
30%

30% 27%
25%
20%
20%
15% 11%
10% 9%
0 ]

C. Continua C. Discontinua C. Ocasional

X

M Por las bandas laterales B Por todo el ancho de calle

LUGARES DE TRANSITO, DIFERENCIACION DE BANDAS

Relacionando ahora el indicador de referencia con los dos indicadores que caracterizan

la diferenciacion de las bandas peatonales en Color [I-21] y en Textura [I-22] se pueden

sacar las siguientes conclusiones:

En cuanto a la diferenciaciéon croméatica de las bandas laterales [I-21], cuando no
hay una diferenciacion de color hay un cierto equilibrio en cuanto a las zonas de
trdnsito peatonal. Sin embargo cuando existe una diferenciacién de color, ésta
resulta determinante ya que entonces, en dos de cada tres casos se transita sélo
por las bandas laterales. En porcentajes los datos son:

ZONA TRANSITO [I-19] /CONTRASTE [I-21]

35% 31%
29%

30%

26%

25%

20%
14%

No, bandas no contrastadas Si, bandas contrastadas

15%
10%

5%

0%

B Por las bandas laterales B Por todo el ancho de calle
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Si realizamos el mismo estudio para el caso de la diferenciacién en textura de las
bandas laterales [I-22], si la textura es similar entre en centro de la calle y los
laterales se repite el equilibrio de transito peatonal entre bandas laterales o totalidad
de la via. Sin embargo si existe una diferenciacién de textura, ésta es todavia mas
determinante que el color, ya que en cuatro de cada cinco casos el transito se realiza

Unicamente por los laterales.

ZONA TRANSITO [I-19] / TEXTURA [I-22]

40%

34%

35% 31%
30%

26%

25%
20%
15%
10% 9%

5%

No, textura similar Si, diferente textura

0%

B Por las bandas laterales B Por todo el ancho de calle

Y si se realiza un estudio combinado de ambas caracteristicas, se constata alin mas
la relacién entre la diferenciacion de bandas y las zonas de transito peatonal: cuando
hay una diferenciacion de textura y color en las bandas laterales, el 88%°! de los
casos reflejan que los peatones transitan Unicamente por las bandas. En el extremo
opuesto, cuando en la calle no hay diferenciacion de bandas por pavimento (ni en
textura ni en color) en un 58% de los casos los peatones utilizan la totalidad de la
via para transitar. En cualquier caso, lo que queda constatado es que la
diferenciacion de pavimentos condiciona la zona de transito peatonal y genera una
segregacion de traficos, rompiendo la convivencia y el protagonismo peatonal objeto

de estos espacios.

51 En este caso particular se utilizan porcentajes parciales ya que favorecen la comprension de
los resultados del grafico de forma mucho mas facil.
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Diferenciacion de Bandas Laterales [I-21] y [I-22] / Zonas
de transito [I-19]

100%
88%

80% 71%
) 58%
60% 50% 50%
42%
40%
29%

20% I 13%

» []

Ni Textura ni Color Sélo Textura Sélo Color Textura y Color

B Por las bandas B Por toda la calle

LUGARES DE TRANSITO Y SENALIZACION

Continuando con la comparativa de los lugares peatonales de transito [I-19] ahora en

relacion con la Sefalizacion de prioridad peatonal [I-40] resulta que:

De los casos en los que no existe una sefializacion de prioridad (32 casos), en la
inmensa mayoria (cuatro de cada cinco) el transito de los peatones se realiza por
las bandas.

Del otro lado, de los 36 casos de EPUC con sefalizacion de prioridad peatonal
adecuada, en 21 de ellos (méas de la mitad) los peatones utilizan la totalidad de la
seccion de la calle.

Esto viene a confirmar que la sefializacion de prioridad es imprescindible para
posibilitar una convivencia con ciertas garantias de éxito (primer resultado) aunque
no determinante ya que son necesarios ademas otros factores para posibilitar dicha
convivencia (segundo resultado)

No consideramos relevante para el estudio (por su frecuencia) el nico caso donde

existia sefializaciéon de prioridad pero ésta no era adecuada®.

52 Consultar en este caso, al igual que en el resto de indicadores, la definicion de indicadores,
variables, criterios, etc... en el apartado 5.1. de la Tesis
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ZONA CIRCULACION [I-19] / SENALIZ.PRIORIDAD [I-40]

37%
30%
21%
9%
I
Sin sefializacién de prioridad Con sefializ NO adecuada Con sefializ adecuada

M Por las bandas laterales H Por todo el ancho de calle
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4.5. FACTORES CLAVE EN LA CARACTERIZACION
TIPOLOGICA DE LOS EPUC

45.1.-UN CAMBIO DE PARADIGMA EN EL USO DE LA CALLE: LA
PRIORIDAD PEATONAL

Los EPUC es un modelo de espacio publico urbano donde ya no tienen prioridad los
vehiculos (éstos tienen su lugar preferente en autopistas y vias rapidas) sino que la
prioridad es del peaton y se refleja (o debe reflejarse) claramente tanto en el disefio

constructivo como en los criterios de uso y control acordados.

Esto no implica una ausencia de vehiculos, ya que entonces no se estaria hablando de
EPUC sino de zonas peatonales (ahi la prioridad es obvia), sino la prioridad en los
espacios de convivencia. Y una prioridad real constatable, que precisa para ello tanto
de unas pautas determinadas de disefio como de un respaldo y concordancia en las

consideraciones de uso, control y mantenimiento.

UNA CONTRADICCION DE DISENO

La basqueda de una proteccion al peatdén en los EPUC ha llevado a diferenciacion de
pavimentos y alineacién de elementos urbanos para propiciar una estructuracion en
bandas®3. Sin embargo esto lo que genera es una segregacion de traficos donde ante la
confusién se considera la zona central como de prioridad de vehiculos, anulando asi la
convivencia que caracteriza a los EPUC (tal y como ha quedado demostrado en los

resultados combinados de los indicadores 1-19, I-21 e 1-22)

La sefializacion de puntos de cruce en estos espacios viene a reforzar ademas esa idea
ya que los conductores interpretan que si hay un punto para cruce de peatones, el resto

del recorrido no es para cruzar libremente.

Quizas el error esté motivado por plantear la solucién de plataforma Unica sin pretender
una convivencia (es decir, manteniendo la prioridad de la circulacion de vehiculos),
solucién que tiene poco sentido ya que en ese caso el tradicional esquema de acera-

calzada es mucho mas seguro

5 Tal y como indica la orden VIV 521 sobre accesibilidad en el espacio publico: “Quedara
perfectamente diferenciada en el pavimento la zona preferente de peatones” y que las diferentes
normativas autonémicas han definido ain mas (ver aptdo: 2.4.3.) lo que se ha traducido en
proyectos (plataforma Unica estructurada en bandas) que se ajustan a dichas normativas como
ocurre en muchos de los casos de estudio considerados en Espafia (tal y como reflejan los
resultados de la tesis).
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4.5.2.-EL CONTROL COMO CLAVE DE FUNCIONAMIENTO

El éxito de un EPUC depende en gran parte del disefio, pero también del uso que se
establezca posteriormente y el control que sobre el mismo se realice. En lo referente al
control de la circulacion de vehiculos hay tres cuestiones determinantes:

- Control de paso

- Control de velocidad

- Control de aparcamiento

El control de paso que incide directamente sobre el flujo peatonal: es importante que un
EPUC no sea una via de distribucién o un lugar por donde se canaliza el trafico de paso.
Debe ser una zona donde el trafico rodado tenga como origen o destino ese mismo
lugar. En segundo lugar es necesario controlar la velocidad de paso, el disefio es
determinante para controlar la velocidad: desde el pavimento a la ordenacion de
elementos para evitar la linea recta, etc... Y el tercer asunto a controlar con los vehiculos
es el aparcamiento (tanto el residencial como la carga y descarga) que debe ser
ordenado, pero sin entorpecer el transito peatonal.

Estos controles pueden tener un caracter correctivo (multas) o bien utilizar medidas
preventivas (sefalizacion, cAmaras, presencia policial,...). Los dos tipos son necesarios

para que el control sea realmente efectivo.

Aungue los indicadores relacionados con el control de funcionamiento (I-40 sefializacion
de prioridad peatonal; I-44 Carga y descarga. Interferencias; I-45 Aparcamiento habitual
indebido) no han resultado concluyentes, si arrojan conclusiones de interés sobre la
incidencia por ejemplo del control a través de la sefializacién (ver resultados combinados
de lugares de transito y sefializacion), y la conveniencia de profundizar en esta linea de

investigacion, si bien en este estudio quedaba fuera del alcance de la investigacion®

4.5.3.-DIFERENTES GRADOS Y NIVELES DE COEXISTENCIA

Tal y como se ha visto con el analisis de resultados, dependiendo de los elementos que
se utilicen y la relevancia que tengan dentro de la via, el disefio puede contribuir de una
mayor o menor manera a la segregacién de traficos con prioridad vehicular (en un
extremo) o la convivencia con prioridad peatonal (en el otro extremo) pasando por varias
situaciones intermedias de interés, que se detallan a continuacién tomando como
referencia por su pertinencia el siguiente grafico del gobierno escocés (THE SCOTTISH
GOVERNMENT, 2010):

54 Para el estudio del control pormenorizado es imprescindible el analisis in situ, no siendo valida
la documentacion gréfica, algo inviable para realizar en los 70 casos seleccionados.
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llustracién 48: Diferentes grados de segregacion/convivencia entre peatones y vehiculos.

Una aproximacion de este criterio al presente estudio nos llevaria a la siguiente
conclusién, sintetizando por ejemplo la combinaciéon de resultados de los indicadores:
“I-19: Zona de transito peatonal” y “I-24: separacion con elementos urbanos”, con el
siguiente resultado®:

55 Nétese que se trata de una “aproximacion”, de ahi la simplificacién de comparar Gnicamente
dos de los indicadores que intervienen.
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— Los niveles de coexistencia “A” y “B” no se corresponden con los EPUC ya que se
desarrollan en calles de seccién acera-calzada, no plataforma Unica

- Enelnivel “C” estarian un 60% de los casos estudiados, atendiendo a los resultados
del indicador “I-19: Zona de transito peatonal” (ver aptdo. 4.3.3.) ya que a pesar de
la plataforma Unica, se transita de forma casi exclusiva por las bandas.

- Combinando ambos indicadores resulta que de ese resto de casos en los que se
transita por toda la via, un 10% si tiene elementos urbanos que separan diferentes
zonas de transito (nivel “D”), mientras que en el 30% de los casos no hay limitacién

entre las diferentes zonas de la calle (nivel “E").

Por tanto si se representa graficamente la trasposicion del esquema anterior para la

presente investigacion se tiene que:

B Nivel A ™ Nivel B Nivel C Nivel D M Nivel E

4.5.4.-POSIBLES CLASIFICACIONES DE EPUC

A la vista de los resultados es evidente que existen diferentes tipos de EPUC y que es
un error, o al menos una simplificacion relevante, el identificarlos como un tipo Unico de
espacio urbano. Se pueden establecer diferentes clasificaciones en funcién del
pardmetro que se defina como determinante para la clasificacion. A continuacion se

detallan algunas posibles clasificaciones:

SEGUN EL ALCANCE DE LA ACTUACION
En funcién del alcance podemos tomar como referencia el tipo de actuacion [I-04], donde
se pueden diferenciar:

- EPUC de é&reas urbanas (barrios)

- EPUC en una via Unica

- EPUC en un enclave o cruce

- EPUC en una plaza o zona con caracter estancial
De hecho este ha sido uno de los criterios para la seleccion de la muestra (que hubiera
casos con diferentes tipos de alcance)
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SEGUN LA SITUACION EN EL MUNICIPIO Y EL USO PREDOMINANTE

Quizas uno de los indicadores que puede facilitar una posible clasificacién pueda ser el
relativo al uso [I-05], en combinacién con la situacién dentro del municipio [I-02]. Con
esta referencia se pueden establecer diferentes grupos que comparten ciertas
caracteristicas que en la mayoria de los casos van asociadas (casos con indicadores

similares).

Asi siguiendo este criterio se podrian establecer las siguientes tipologias de EPUC en

funcion de su uso/situacion:

a) EPUC en zonas Histéricas de caracter Turistico
b) EPUC en barrios del Casco Antiguo

c) EPUC en zonas Comerciales

d) EPUC en zonas Residenciales Periféricas

Este ha sido otro de los criterios utilizados para la seleccion de la muestra (la

heterogeneidad en funcién de la situacién en el municipio).

Esta clasificacion podria ser matizable, pudiendo afiadir otros tipos fuera de ese indice
pero que hacen referencia a una caracteristica determinante sobre la situacion o

caracter en el municipio, como pudieran ser:

e) EPUC en entornos rurales

f) EPUC en travesias urbanas

EN FUNCION DE PARTICULARIDADES CONSTRUCTIVAS O DE LUGAR.

En algunos paises como Irlanda o Reino Unido se habla de espacio compartido en
general con dos casos particulares, el de plataforma Unica y el de las zonas
residenciales, ya que se consideran que tienen particularidades relevantes para ser

diferenciadas:

Plataforma Unica de Convivencia

Espacio Compartido (Shared Surface)

(Shared Space)

Zonas de convivencia en areas

residenciales (Home Zone)

EN FUNCION DE LA CAUSA Y OBJETIVO DE LA CREACION DEL EPUC

En Espafia, si atendemos al tipo de &mbitos donde se plantea el espacio de convivencia
y las causas o motivos por los que lleva a cabo dicha actuacion se pueden distinguir
diferentes ambitos en funcion del grado de coexistencia (KISTERS & MONTES, 2010)
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1. Zona peatonal: (con acceso autorizado de residentes y carga y descarga), en
calles comerciales o de alta calidad estancial.

2. Coexistencia en calles estrechas: (por falta de espacio para segregar la cazada,
para aumentar los espacios estanciales y de juego o para minimizar los costes
en nuevas urbanizaciones).

3. Extensidn a calles secundarias/colectoras: (Zona 30) por razones de seguridad
vial, mejora de la permeabilidad y calidad ambiental

4. Extensidén a calles principales por razones de seguridad vial y mejora de la

accesibilidad peatonal: (mas permeabilidad).

Zona peatonal

Coexistencia en calles estrechas

<
2
:

Extension a calles secundarias/colectoras

llustracion 49: &mbitos segun grado de coexistencia. Elab propia a partir de datos de Kisters y Montes

Aqui es importante destacar que una “zona 30” incluso un “espacio de convivencia” no
tienen que conformarse como una zona de plataforma Unica. También es destacable la
apreciacion de que los “shared space” en otros paises no llevan asociada la prioridad
peatonal, sino que se trata de una convivencia “en igualdad de condiciones”, por lo que
no entrarian en el grupo de calles de prioridad peatonal

En Espafia, al menos a nivel tedrico, la convivencia entre peatones y vehiculos lleva
asociada la prioridad peatonal siempre al ser el mas vulnerable (como se muestra en su

ubicacion dentro de la piramide de prioridades en la movilidad urbana).
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llustracion 50: piramide de prioridades en la movilidad urbana. Fuente: GONZALEZ GUZMAN A.

EN FUNCION DE LA SEGREGACION DE TRAFICOS Y EL NIVEL DE CONVIVENCIA.

Una vez aclarada la contradiccion de disefio que supone la estructuracion en bandas
para segregar traficos dentro de una zona que se define como de convivencia
(desarrollado en el apartado 5.3.1.), se podria establecer una clasificaciéon con varios

tipos de EPUC en funcion precisamente de ese nivel de convivencia.

La principal caracteristica que identifica a los EPUC es precisamente la convivencia
entre el peatdn y el vehiculo. Asi, tomando como referencia el estudio realizado por el
Departamento de Transportes de Londres (SHORE, 2010) se podria afirmar que El
espacio de convivencia es el paso final de un proceso de coexistencia entre el peaton y
los vehiculos, donde ambos comparten el mismo espacio de la calle. Dentro de este
proceso se pueden establecer diferenciar varias fases o momentos, segun la

organizacion de la calle:

A | o ]
- MINIMA W segregacion
- segregacion
| BAJA
Segregacién segregacion
LTA COTIDIANA

A
segregacion
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Ejemplos de niveles de Segregacion de

Traficos y Convivencia vehiculo - peatdn

a) Alta segregacion:
Separacién de flujos con barandilla

Ej: calle de Puertollano (Ciudad Real)

b) Segregacion cotidiana:
Separacioén de flujos con bordillos
Ej: calle de Valdemoro (Madrid)

c) Baja segregacion:
Bordillos rebajados (resaltes) pero no
enrasados.

Ej: calle en Avila

d) Minima segregacion:
Plataforma Unica diferenciada con bandas
de transito

Ej: calle en La Parra (Badajoz)

e) No segregacion:
Mismo pavimento sin diferenciacion.

Ej: plaza en Avila
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Al hablar de proceso se esta introduciendo el factor tiempo y evolucién de la calle, sin
embargo este proceso es lento y en muchos casos practicamente inexistente. Tampoco
se tiene que pasar necesariamente por todos esos pasos. Se podria decir que cada
calle, en funcién de su nivel de convivencia se puede identificar con un tipo determinado

de los aqui descritos.

Esta clasificacion por tanto, va mas alla de una clasificacion de los EPUC, ya que realiza

una clasificacién de todo el viario en funcién del nivel de convivencia.

Otra posible interpretacién podria ser la de indicar que es una clasificacion en funciéon
de la prioridad peatonal, aunque en ese caso habria que matizar algunos detalles
ademas de poner dos nuevos tipos en los extremas; al principio las “calles sin itinerarios
peatonales” (vias rapidas, autovias, carreteras,...) y al final: “la calle peatonal”. Sin
embargo, a pesar de esos matices, se considera mas interesante el nivel de segregacion
y por tanto nivel de convivencia como factor determinante, dejando el tema de la

prioridad peatonal como una consecuencia del mismo.

4.5.5.- FRECUENCIA DE TIPOLOGIAS EPUC

Tras la discusion de resultados primarios y combinados de los indicadores, se puede
realizar una clasificacion, a modo de resumen, tomando las variables mas frecuentes en
cada uno de los indicadores que han resultado mas significativos. Con esta tabla se

puede sintetizar cual es la tipologia habitual de los EPUC:

Situacién en el municipio Existen EPUC tanto en centros urbanos como en zonas de ensanche
como en nuevos crecimientos. En Espafia destacan los EPUC en centros

histéricos

Epoca En el intervalo considerado desde 1990 hasta la actualidad en Europa hay
un ligero descenso mientras que en Espafia y en paises extraeuropeos es
a la inversa, con un incremento progresivo de casos. En cualquier caso
predominan los casos entre 2000 y 2010 en centros historicos o en zonas

de ensanche.

Alcance Pueden ser areas urbanas o via Unica. En Europa también es frecuente
en enclaves o cruces singulares. En el centro histérico predominan las
areas urbanas mientras que en los ensanches y nuevos crecimientos

predomina el alcance de via Unica.

Uso en planta baja No es significativo al existir en zonas de uso mixto, comerciales,

residenciales... En Espafia también en zonas monumentales/turisticas

Ancho de via Mientras que en Espafia abundan las calles estrechas (< 6 m) en Europa
son mas frecuentes las calles mayores de 8 metros. Las calles estrechas

se concentran en los EPUC de las zonas histéricas

Pendiente La gran mayoria con pendientes suaves (< 6%) o inexistentes.
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Tipo de tréafico La gran mayoria con tréfico de peatones + bici + trafico rodado

Sentido de circulacion Predomina el sentido Unico especialmente en centros histéricos, aunque
en Europa también es frecuente el doble sentido, sobre todo en zonas de

ensanche.

Intensidad de trafico En Espafia predomina la circulacion discontinua de vehiculos mientras que
en Europa hay casos con mayor densidad. También los casos de baja
densidad son mas habituales en Europa. La mayor intensidad se produce

en los EPUC de las zonas de ensanche

Zonas de transito Mientras que en Europa hay un cierto equilibrio, en Espafia se impone el
transito peatonal por las bandas laterales. La intensidad de trafico dificulta
el transito por todo el ancho de la calle, sin embargo la sefalizacién de

prioridad la favorece

Pero por otra parte, si consideramos los niveles de segregacién antes citados, y los
relacionamos con los niveles de coexistencia detallados en el apartado 4.5.3., resulta

gue la frecuencia de tipologias de EPUC segun la muestra estudiada es:

EPUC con baja segregacion: 60 %
EPUC con segregaciéon minima: 10 %

EPUC sin segregacion: 30 %
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5.1. DIFICULTADES PEATONALES DE ACCESIBILIDAD
ESPECIFICAS EN LOS EPUC

Continuando con las necesidades de los usuarios en la via publica en funcion de su
diversidad funcional, detalladas ya en la primera parte de la investigacién, se desarrolla
a continuacion la idoneidad especifica de los EPUC para dichas necesidades, con los
resultados de la segunda parte de la tesis. Asi pues de la combinacion de las dos
primeras partes de la investigacion (necesidades de los usuarios y caracteristicas de los
EPUC) se podran analizar los siguientes resultados cruzados y sacar conclusiones

sobre las dificultades consecuencia de las necesidades no atendidas adecuadamente.

5.1.1.-DIFICULTADES PARA CAMINAR EN LOS EPUC

DIFICULTADES CON LOS RESALTES Y RESBALADICIDAD DEL PAVIMENTO

Especifico en los EPUC es el tema de la idoneidad del pavimento ya que, al tener que
prestar también servicio a los vehiculos, las demandas del trafico rodado (resistencia de
carga, firme con resaltes o adoquines que disuada de las velocidades altas, etc...) a
veces prevalecen sobre las necesidades peatonales. Asi pues la continuidad en el
pavimento, evitando los resaltes entre piezas (ej. adoquines redondeados o0 con
llagueado sin rejuntar) pero sin que este sea deslizante (especialmente en situacion de

mojado), es una de las dificultades a destacar.

Sin embargo, del andlisis de resultados de los indicadores sobre Resbaladicidad [I-08]
y Planicidad [I-09] en la segunda parte de la investigacién podemos sacar las siguientes

conclusiones:

— Solamente 5 casos de estudio analizados presentaban un pavimento con un
nivel de adherencia insuficiente. Esto significa que el 93% de los casos
presentaba un pavimento no deslizante

- En cuanto a la planicidad de las superficies, Gnicamente cuatro casos
presentaban problemas de llagueado entre piezas que generan resaltes y falta
de regularidad, lo que aporta un resultado de un 94% de casos donde la

planicidad es adecuada

Con todo esto podemos concluir que las dificultades con la resbaladicidad y los resaltes,

aun existiendo, son un problema menor en los EPUC en cuanto a su frecuencia.
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DIFICULTADES CON LA PENDIENTE DEL RECORRIDO

Aunque en un EPUC no haya que salvar peldafios, ya que circulan vehiculos, los

recorridos a veces son largos y especialmente costosos si existe cierta pendiente.

Aungue en general, a la vista de los resultados del indicador de pendientes [I-07] la gran
mayoria de los casos (87%) no presentan unas pendientes que supongan dificultades
graves, hay que tener en cuenta que en las zonas con fuerte pendiente se suele
restringir el uso, para el paso Unicamente de peatones, incluso introduciendo en algunos
casos escalones en el viario. Si se filtra el analisis de este dato Unicamente para los
EPUC en Castos Histdricos, tenemos que de los 9 casos con pendiente moderada, 7 de
ellos (78%) se sitlan en Cascos Histdricos, lo que confirma la hip6tesis inicial de que la
pendiente en los EPUC se centra basicamente en los casos de cascos histéricos (donde

en el 26% de los casos de EPUC en Cascos Histéricos hay problemas de pendiente)

PENDIENTES [1-07] - SITUACION [I-02]
100%

78%
80%

60% 51%

40% 33%

20% . I 16% 11% 11%
0% I

Suaves o inexistentes Moderadas

B Centro Histdrico B Zona de Ensanche Nuevos Crecimientos

Y si se cruza este indicador con el referente a la dotacion de mobiliario de descanso [I-
30], se observa que de los casos con pendiente excesiva (9 casos) la dotacién era
insuficiente en todos ellos (100%) lo que pone en evidencia una necesidad de los
usuarios no cubierta en absoluto, especialmente significativo en el caso de peatones

mayores o0 que no pueden realizar grandes esfuerzos.

PENDIENTES [I-07] - BANCOS [I-30]
100%
100%

80%
56%
60% ?

44%
40%
20%
0%
0%
Suaves o inexistentes Moderadas

M Si, dotacion adecuada H No, no hay o son insuficientes
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Por otra parte, en aquellos tramos donde existe una fuerte pendiente, la ausencia de
elementos de ayuda como pasamanos, es otra de las demandas a considerar. Debemos
tener presente que los peatones con dificultades de movilidad (personas mayores,
peatones que requieren elementos de ayuda como muletas, bastones, caminadores,
silla de ruedas...) al caminar utilizan mas energia para su desplazamiento y tienen
reducidas en muchos casos las capacidades de agilidad, equilibrio o estabilidad,

ademas de la disminucion en sus destrezas y coordinacion.)

5.1.2.-DIFICULTADES PARA INTERACTUAR CON ELEMENTOS URBANOS

DIFICULTADES PARA LA DETECCION DE OBSTACULOS

El buen mantenimiento y los espacios ordenados y despejados son demandas
habituales de los usuarios para evitar golpes, tropiezos o caidas con elementos urbanos.
Esto es especialmente relevante en peatones con dificultades de vision, baja atencion,

O personas mayores.

Si combinamos los indicadores referentes a barreras puntuales®®, tenemos que de los
70 casos estudiados so6lo el 60% (42 casos) estan libres de obstaculos ya que en el
resto hay uno o mas tipos de dificultad (bolardos a baja altura o sin contrastar, toldos,
arbolado a baja altura, terrazas de bares con mobiliario en zona de paso...).

- Con rejillas y/o registros no accesibles (no enrasados, luz excesiva...): 4%
- Con bolardos no adecuados (disefio, contraste o ubicacion): 10%
— Con elementos volados a baja altura (toldos, arbolado, sefiales, publicidad...) 20%
- Con estrechamientos sisteméticos: 2%

— Con mobiliario de hosteleria en zona de paso (sillas, mesas, sombrillas,...) 13%

Es resefiable que aunque el dato de 40% de casos con obstaculos pueda parecer bueno
(menos de la mitad) hay que tener presente que se trata de una necesidad bésica
(ausencia de obstaculos) donde ese conjunto de indicadores y ese dato deberian estar

préoximos a cero.

DIFICULTADES PARA EL ALCANCE Y POSIBILIDADES DE USO DE MOBILIARIO URBANO

%6 Los indicadores de barreras puntuales descritos en el capitulo 5 son:
- Rejillas y registros no accesibles [I-25]
— Bolardos no detectables (por altura o contaste insuficiente) [I-26]
- Elementos volados (toldos, salientes de fachada...) [I-27]
- Estrechamientos puntuales [I-28]
- Mobiliario de hosteleria (mesas, sillas, expositores, sombrillas...) [I-29]
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Los EPUC tienen que tener una dotacion adecuada de mobiliario urbano, pero entre las
dificultades de los usuarios esta, ademas de la dotacion insuficiente, un disefio que
dificulta o imposibilita el uso a algunos peatones. Son ejemplos claros los nifios,
personas de talla baja, personas mayores,... a la hora de utilizar una fuente para beber,

0 muchos otros peatones a la hora de entender el funcionamiento de un parquimetro.

Aungue se ha especificado ya para el caso concreto de los EPUC en cascos historicos
con pendiente, en general la dotacién de bancos y elementos de descanso en general
no es adecuada. Es conveniente recordar el resultado analizado en parte segunda de
la investigacion referente al indicador sobre untos de descanso [I-30] que arrojaba como

resultado el hecho de que en un 61% de los casos la dotacién no es adecuada.

Aqui ademas es resefiable indicar la proliferacion en los Ultimos afios de terrazas y
mobiliario de hosteleria en la calle, que ademas de suponer un problema para la
deteccion de obstaculos, su caracter lucrativo va en detrimento de los elementos
urbanos publicos®’, convirtiéndose el descanso peatonal en algunos lugares, en una

actividad gravosa no alcance de todos.

5.1.3.-DIFICULTADES PARA ORIENTARSE EN LOS EPUC

DIFICULTADES PARA LA IDENTIFICACION DE RECORRIDOS

Esta es una de las principales dificultades de los peatones en los EPUC. Y es
especialmente relevante en personas con dificultades de visién. Los peatones ciegos se
suelen ayudar de un baston blanco de deteccién, o un perro guia, o dispositivos
electrénicos (GPS, bluetooth,...) que mediante sefiales acusticas también les sirven de
guia y advertencia. Del entorno son también de gran ayuda las bandas y sefalizacion
tactii de encaminamiento y advertencia. Aunque con algunas diferencias entre los
usuarios de baston, los usuarios con perro guia, y los peatones con baja vision (ATKIN,
2010), en general la mayoria de las dificultades y necesidades son coincidentes.

Las principales necesidades en un EPUC estan relacionadas con la ausencia de

referencias tactiles, o auditivas y en particular:

— Necesidad de bandas de encaminamiento que, ademas de sustituir a esa funcién

que realizaba el bordillo, permitan tomar una referencia en el itinerario. Revisando

57 Aunque se excede del alcance de esta investigacion, es facilmente constatable a través de la
mera observacion de plazas urbanas, especialmente si se compara con la situacion de afios
atras, del descenso de la dotacion de bancos publicos en zonas donde se ha incrementado el
numero de terrazas de bares. Esta circunstancia también se podria hacer extensible a las fuentes
publicas para beber, como claro elemento en peligro de extincion en beneficio de las terrazas de
bares.
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el resultado del indicador de bandas de encaminamiento [I-36] se observa que
Unicamente el 10% de los casos disponen de bandas de encaminamiento
adecuadas, por lo que en el resto la ausencia de bordillo no ha sido compensada y
la identificacion del recorrido puede quedar dificultada gravemente para algunos
usuarios.

- Necesidad de referencias puntuales que permitan orientarse en dicho espacio y
valorar si se encuentran en la ruta correcta, poder estimar distancias, etc.... Aunque
las referencias pueden ser de muy diferentes tipos, en el indicador sobre puntos de
referencia [I-32] se valora la existencia de hitos, resultando que en un 26% de los
casos la homogeneidad puede suponer un problema de orientacién.

— Necesidad de cambios de textura o elementos que permitan detectar elementos o
zonas cuya identificacion es necesaria: un alcorque, una zona de juegos,... El tema
de la diferenciacién de texturas en pavimentos ya se ha analizado de forma
especifica en lo referente a las bandas laterales. Aunque no se ha valorado la
existencia de diferenciacion en elementos singulares® es una caracteristica
complementaria a considerar también.

— Analogamente la necesidad de contraste entre los elementos urbanos en general y
sobre todo en las referencias descritas en los puntos anteriores (es importante tener
presente que muchas personas ciegas tienen un resto visual en el que se apoyan

para la identificacion del recorrido).

También pueden tener dificultades para identificar recorridos personas mayores o
personas con discapacidad intelectual. En este sentido las principales dificultades para
la identificacion de recorrido son la falta de referencias urbanas (un edificio singular, un

monumento, una fuente,...) y la homogeneidad en la escena urbana

DIFICULTADES SOBRE INFORMACION DE UBICACIONES

Hay peatones que si no estan familiarizados con el entorno pueden tener dificultades
para encontrar informacion sobre ubicaciones dentro de los EPUC. La dificultad mas
relevante es la ausencia de sefializaciéon direccional®® que facilite la localizacion de
dichos lugares, ya que hay peatones a los que el preguntar para suplir esa carencia de

informacién puede resultar dificultoso (personas sordas, personas con dificultad en el

%8 o anecddtico de su existencia ha motivado la no creacién de un indicador especifico ya que
no iba a ser significativo: es excepcional que estén diferenciados en el pavimento los elementos
singulares.

% La sefializacion direccional y la informacion en general debe ofrecerse al menos en dos modos.
Ademas del modo escrito, conviene utilizar medios auditivos (enlace QR a informacion acustica
de guia), o bien pictogramas...
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habla, extranjeros que desconocen nuestra lengua,...). En el estudio realizado con el
indicador de Sefalizacion Direccional para peatones [I-34] se evidencia que en el 76%
de los EPUC no tienen sefializacién direccional pensada para los peatones.

De forma complementaria de los resultados del indicador sobre Puntos de Informacion
[I-33] para los peatones (mapas urbanos, postes interactivos...) Gnicamente en un 7%
de los casos existe algun elemento informativo para los usuarios a pie.

Cruzando ahora ambos indicadores tenemos que Unicamente en un 4% de los casos
existe una sefializacion direccional complementada con puntos informativos para ayudar
a los usuarios a orientarse dentro de la trama urbana en general y del EPUC en

particular.

SENALIZACION DIREC [I-34] / PTOS. INFORMATIVOS [I-33]

80% 73%
60%

40%
20%

20%
0% — |
No, no existe sefializ. direc. para peatones Si, existe sefializacién direc. para peatones

M No, existen elem de informacion M Si, existen mapas urb 6 postes interac...

Y si se relaciona la necesidad de sefalizacion direccional peatonal con la existencia de
referencias urbanas (hitos) para romper la homogeneidad de la escena urbana y facilitar

la orientacion, se observa que:

SENALIZACION DIREC [I-34] / REFERENCIAS URBANAS [I-

32]

60% 53%

50%

40%

30% 23% 21%
20%

0% —
No, no existen referencias Si, existen ref. urbanas

B No, no existe sefializ. direc. para peatones

W Si, existe sefializacién direc. para peatones
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Es decir que en un 23% de los casos estudiados, al problema de la homogeneidad y
falta de referencias urbanas se suma la ausencia de sefializacion direccional. Y en lado
opuesto indicar que Unicamente el 21% de los EPUC son espacios con referencias

urbanas que ademas cuentan con sefializacién direccional.

El ESTUDIO PORMENORIZADO EN EL ENCAMINAMIENTO DE EXHIBITION ROAD

Para profundizar mas en el tema de la orientacion y el encaminamiento en las vias de
plataforma Unica®®, se considera relevante resumir a continuacién el estudio especifico
que se hizo sobre las bandas de encaminamiento y la accesibilidad de la via en uno de

los casos de estudio: Exhibition Road, en Londres.

Entre 2010y 2011 la consultora MVA realiz6 un estudio para las autoridades del distrito
de Kensington —Chelsea (Londres) en dos tramos de Exhibition Road de plataforma
Unica de convivencia. El objetivo era valorar si la banda de encaminamiento instalada
era efectiva o no (SEWELL, 2011). Se trata de una banda direccional de 80 cm de ancho

del propio pavimento, instalada junto a una rejilla de evacuaciéon de color contrastado.

230mm

3.2
«— Ty

S0m
Building line

Location 1 - looking north

800mm

llustracion 51: Caracteristicas de la banda de encaminamiento analizada por MVA en Exibition Road

Se realiz6 un test a 220 personas con dificultad visual (usuarios de baston blanco o pero
guia) o fisica (usuarios de silla eléctrica, manual o con carrito o trolley > de 10 kg).

% Como ya se detalld anteriormente, algunos casos de plataforma Unica se corresponden mas
con el concepto del Shared Space que con los EPUC, ya que no existe una prioridad peatonal.
Sin embargo para el estudio de la orientacion y el encaminamiento se considera un ejemplo
perfectamente pertinente.
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Durante el experimento propuesto de cruce de la calle se observo si las personas con
discapacidad visual podian detectarlo sin problemas y si las personas con discapacidad
fisica podian atravesarlo también sin problemas, para después realizar una entrevista a

cada uno de los participantes.

Todos los participantes con dificultad fisica pasaron sin dificultad la banda de pavimento
rugoso de acanaladuras, y de los participantes con dificultad visual todos menos uno
detectaron la banda de encaminamiento. La persona que no detectd la banda de
encaminamiento detecto la rejilla de drenaje, confundiéndola con el encaminamiento. El
cruce varias veces a lo largo de la calle con diferentes angulos de encuentro entre la
banda de encaminamiento y el peaton (90°, 45°,... y especialmente con menos grados
150-250°, 5°-15° y <5°), siendo mas facil la deteccion cuando el cruce se aproximaba mas
a una direccion perpendicular al encaminamiento. También se valoré el punto de
deteccién dentro de la banda, para valorar la profundidad necesaria de dicha banda
(aunque aproximadamente la mitad detectaban el encaminamiento en los primeros 20

cm, los demas precisaban del resto de la banda hasta los 80 cm para su deteccion).

El test se realizé en condiciones cambiantes, de modo que algunos participantes
realizaron la prueba en horario nocturno o con el pavimento mojado, con resultados
sensiblemente parecidos (no relevantes). Este ejemplo evidencia por tanto la gran
utiidad (y necesidad) de la existencia y buen disefio de estas bandas de

encaminamiento para posibilitar el uso de los EPUC por todas las personas.

Como conclusién de este estudio para la presente investigacion es conveniente resaltar
que de una experimentacion practica “in situ” se ha verificado la eficacia de la banda de

encaminamiento con las siguientes consideraciones:

- Un resalte moderado no supone un obstaculo para otros usuarios, en especial
para usuarios de silla de ruedas, personas con maletas o bultos, personas que
arrastran los pies...

- La rejilla refuerza significativamente, por su diferencia en color y textura, la
localizacion de la banda de encaminamiento, facilitando asi su uso.

- Elancho de 80 cm mejora enormemente los resultados frente a otras bandas de

encaminamiento mas estrechas (40 cm)
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5.1.4.- DIFICULTADES DE CONVIVENCIA CON LOS VEHICULOS EN LOS
EPUC

DIFICULTADES PARA CRUZAR

El cruce en los EPUC se realiza de forma libre. Sin embargo, puesto que esta maniobra
requiere un minimo de atencién y precisa ademas de que los conductores respeten la

prioridad peatonal.

En este sentido resulta interesante el resultado del indicador de sefializacion peatonal
[1-40] que reflejaba como Unicamente el 51% de los EPUC tienen una sefalizacion

adecuada sobre la prioridad peatonal.

Y también resulta significativo, de los resultados del indicador de pasos peatonales [I-
37] como hay un 29% de casos en los que se sefalizan los puntos de cruce, con la
confusién que eso conlleva tanto para peatones como sobre todo a conductores, que
pueden entonces interpretar que son esos los Unicos puntos de posible cruce.

DIFICULTADES PARA LA CIRCULACION EN PARALELO

En los EPUC el transito en paralelo tiene la dificultad afadida de la aproximacién de
vehiculos por la espalda o por un lateral que no se percibe bien. Las bicicletas y
vehiculos eléctricos (tranvias y algunos coches) son los que mas dificultades generan
al no generar casi ruido en su desplazamiento. Personas mayores y personas ciegas

son las que mayor dificultad tienen para esta convivencia al deambular en paralelo.

La reaccion imprevisible de un nifio 0 una persona con discapacidad cognitiva también
son una dificultad y generan inseguridad a los propios peatones o0 a las personas que
les acompafian. Y el caso contrario de lentitud en la capacidad de reaccion por las
personas mayores, con discapacidad cognitiva, o tras alguna enfermedad, también
suponen una dificultad. En estos casos la ausencia de una zona de confort (“accesible

zone") es la demanda que viene a resolver dichas dificultades.

En este sentido conviene recordar que en el 58% de los casos no existe ninguna zona
protegida por elementos urbanos que impida el paso de vehiculos (indicador de
separacion [I-24]). Y si cruzamos los resultados de este indicador con los del indicador
de bandas de encaminamiento [I-36], resulta que las bandas de encaminamiento se
suelen colocar, salvo excepciones, unicamente en EPUC donde no hay separacion de

una zona con elementos urbanos.
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SEPARACION BANDAS [I-24] / BANDAS ENCAMIN. [I-36]
50%
50%

40%

0,
30% 23%
20%

10% 29 7% 6%
0% 1% 0% B 0% 1% . 0% 0% 0% i %
0% - —
con Arbolado o con Bolardos con jardineras o  Sin elementos de  Variable segln
alumbrado publico mobiliario urbano separacion tramos
M Existen, pero no son adecuadas H No, no existen Si, existen bandas de encamin.

Por tanto, cuando existe un area delimitada con elementos urbanos no hay banda de
encaminamiento (sélo hay un caso de los setenta estudiados en los que, ademas de

separacion con arbolado o farolas, hay banda de encaminamiento).

EL ESTUDIO DE MONITORIZACION DE EXHIBITION ROAD

Analogamente a lo realizado en el apartado “5.1.3. dificultades para orientarse”, resulta
de interés para profundizar en el andlisis de la convivencia vehiculo-peaton en las vias
de plataforma Unica, el estudio realizado por la consultora MVA para las autoridades del
distrito de Kensington — Chelsea (Londres) en Exhibition Road. El estudio se llevé a
cabo con una monitorizacion (videos, radar y observacion directa) para estudiar el
comportamiento de los diferentes usuarios de la via y en especial la interaccién vehiculo
— peatén. Como sintesis de este estudio se destacan las siguientes conclusiones
(HEALY & FULLER, 2012):

1. Lacalle en general se puede considerar segura, ya que durante el estudio no se
produce ningun incidente (frenazos, parada brusca de peatones, etc...). En
cualquier caso el estudio durd Unicamente tres dias y quizas ese indicador
deberia estudiarse en un mayor intervalo de tiempo

2. Las bandas laterales de 4 m consideradas como “safe zones” donde la
interferencia con los vehiculos debe ser minima o nula. Si se detecta una
invasion puntual de vehiculos principalmente para acceso a garajes pero
también alguno para acortar recorrido e incluso algunos que aprovechan para
circular en direccién contraria por esta banda. En cualquier caso el nimero de
coches que invaden esta zona es inferior al 2% del total.

3. Las paradas de autobus disponen de un andén recrecido respecto de la calle,

para reducir la diferencia de cota entre el interior del vehiculo y la calle. Durante
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un intervalo de 6 horas de observacion 2 personas tropezaron con dicho andén
(0,1% del total de peatones).

La velocidad media de los vehiculos supera en todos los tramos lo indicado en
la sefializacion (20 mph). Es relevante indicar que se trata de una media durante
24 horas donde en horario nocturno de menor transito las velocidades son
mayores.

Los cruces peatonales son mucho mas intensos en los tramos mas comerciales.
Se producen de forma libre y aleatoria, pero en relacion directa con la existencia
de tiendas. El cruce peatonal estd en algunos puntos condicionado (dirigido
intencionadamente) por la disposicion de elementos urbanos (mobiliario,
vegetacion, aparcamiento de bicicletas...)

Las plazas de aparcamiento tienen una alta ocupacion, a excepcion de las plazas

reservadas para PMR donde la ocupacion es muy baja.

El resultado final que se saca en este estudio es que la convivencia es, en términos

generales, aceptable, si bien existen pequefios ajustes y problemas de control y disefio

por mejorar.

Extrapolando estas conclusiones del caso concreto de estudio podriamos sacar las

siguientes conclusiones para los EPUC en general:

Una zona de confort de ancho excesivo corre el riesgo de interpretarse como
carril adicional

El recrecido de andenes de parada de autobus (para facilitar el ascenso) debe
contrastarse con color para facilitar su deteccion y evitar tropiezos

La velocidad media deberia analizarse por tramos horarios (al menos diurno y
nocturno) y no en el global de las 24 h del dia, ya que los datos nocturnos pueden
distorsionar el valor global, diferente al comportamiento real diurno.

El mobiliario urbano puede condicionar en un EPUC (facilitando o dificultando)

los puntos de cruce natural.

- 174 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
5 TERCERA PARTE: LA ACCESIBILIDAD DE LOS EPUC \

5.2. LA COEXISTENCIA COMO FACTOR CLAVE EN LA
ACCESIBILIDAD DE LOS EPUC

5.2.1.-LA COEXISTENCIA COMO OPCION GLOBAL, NO SOLO DE DISENO

La opcidn por el disefio de un espacio compartido no es (o0 no deberia ser) un fin en si
mismo. Esta es una opcion a desarrollar sélo en aquellos lugares donde el entorno lo
permita y exista una demanda peatonal para ello. (DfT, Department for Transport, 2011).
De hecho uno de los grandes errores ha sido el planteamiento de EPUC en lugares
donde no se pretendia una convivencia sino simplemente un embellecimiento de la
ciudad, generando entonces un espacio mas inseguro que el existente al no existir un
bordillo de proteccion ante los vehiculos (varios de los casos de estudio de esta

investigacion recogen travesias urbanas con este problema).

Por otra parte es importante aclarar que la accesibilidad no implica una renuncia a la
convivencia vehiculo-peatdn y que la opcién por la segregacién en bandas sin bordillo
es una solucién mas peligrosa que la tradicional calle acera-calzada. Es necesario un
redireccionamiento en la bisqueda de soluciones a los problemas de accesibilidad de
los EPUC sin tener que renunciar por ello a la convivencia, que es precisamente el
fundamento de estos espacios). Para ello recordemos brevemente cuéles son esos
problemas de accesibilidad, como se estan enfocando y qué otras soluciones se podrian
plantear.

LUCES Y SOMBRAS EN LA ACCESIBILIDAD DE LOS EPUC

El gran aporte de la plataforma Unica es la supresion del desnivel que generaban los
bordillos y por tanto la facilidad de cruce en cualquier momento de un lado a otro de la
calle sin necesidad que dar rodeos (personas mayores o con dificultad para acometer
rodeos por fatiga o agotamiento) o tener que salvar bordillos sin rebajar o rebajados de
forma incorrecta (peatones que transitan con ruedas: con maletas, carrito de bebé, silla

de ruedas,...)%%.

La otra cara de la moneda, es la pérdida de esa otra funcién del bordillo que es el
direccionamiento y proteccion. Con la ausencia del bordillo hay varias funciones de

referencia que se pierden:

- La deteccibn del borde de la zona peatonal con el bastén

61 Evidentemente se entiende esta medida asociada a una prioridad peatonal que posibilita el
cruce natural desde cualquier punto de la calle.
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- Laidentificacién de zona de espera para cruzar por parte del perro guia

- La identificacion de limite de zona segura para nifios, mayores, personas con
discapacidad visual

- La referencia de encaminamiento, direccion del itinerario para personas ciegas o

con discapacidad cognitiva.

Plataforma unica Acera - calzada

I
" MENOS
MAS FLUIDEZ: REFERENCIAS:
= Sin rodeos = Sin encaminamiento
= Sin salvar desniveles =Sin proteccion

LA DEMANDA ACTUAL DE SOLUCIONES

Ante esta circunstancia, de auténtica peligrosidad de algunos colectivos como son las
personas ciegas, la solucion pasa por un lado, por un control en la normativa, como es
el caso de la estructuracion en bandas “obligatoria” en vias de coexistencia
(MINISTERIO DE VIVIENDA, 2010), y por otro lado la atencion a la demanda de las
entidades relacionadas con personas con la discapacidad visual y cognitiva como es el
caso de la Associacié Catalana per a la Integracié del Cec en la reciente intervencion
en el passeig de Gracia, (ACIC, 2014) o en general preocupacién de la Organizacion
Nacional de Ciegos de Espafia por la proliferacion de este tipo de espacios
(EUROPAPRESS, 2015).

Y en otros paises, especialmente en Reino Unido, las movilizaciones y protestas han
tomado mucha mayor relevancia, llegando incluso a plantearse el problema en el
parlamento britanico. (AMESS, 2015).

En todos los casos las quejas hacen referencia a la peligrosidad derivada de la falta de

referencias.
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5.2.2.- DIFERENTES VIAS DE SOLUCION

Ante estas dificultades de accesibilidad en los EPUC, y tal como se adelant6 brevemente
en apartados anteriores (ver 5.2.1.) las soluciones pueden ir en dos sentidos opuestos:
- Proteger al peaton a través de la estructuracion en bandas
- Implementar con elementos de control de prioridad y sefializaciéon para

garantizar seguridad desde la convivencia

LA ESTRUCTURACION EN BANDAS

El primer tipo de soluciones, mas inmediato al reclamar la realidad preexistente,
renuncia a cuestionar la prioridad de los vehiculos, proponiendo por tanto una
segregacion (a través de bandas en pavimento, elementos urbanos de separacion o
incluso bordillos con diferencia de cota) para garantizar la seguridad peatonal. Esta
medida obviamente va en contra de la convivencia y puede motivar confusién sobre la

prioridad en la zona central de la calle.

LA COMPENSACION DE LA FALTA DE REFERENCIAS Y SENSACION DE PELIGRO

El segundo tipo de soluciones es mas complejo y no tan inmediato. Implica mantener la
convivencia para lo cual la Gnica manera de conseguirlo es invertir la prioridad natural
existente, dando preferencia al peatdn, al ser el transito a pie el modo de transporte mas
vulnerable. Pero ademas de las medidas de control eficaz de la prioridad peatonal real,
es necesario un sistema de sefializacién que oriente a los peatones que lo necesiten,
tanto para seguir un itinerario longitudinal por la calle como para cruzar desde un punto
que les permita tomar referencias. La solucién reside en la creacién de una “zona de
confort” (ver apartado 6.4.4.) con banda de encaminamiento y donde el transito de

vehiculos es excepcional (acceso a garajes...).

llustracion 52: Ejemplos de zonas de confort delimitadas por arbolado y mobiliario, en Viena y Auckland
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Evidentemente como ya se ha detallado la zona de confort no debe confundirse con una
banda peatonal diferenciada, ya que entonces estariamos en la primera de las

soluciones.

INFLUENCIA DE LAS CARACTERISTICAS TRADICIONALES DE DISENO EN EL NIVEL DE
CONVIVENCIA

La utilizacién habitual de elementos urbanos en la configuracién del disefo tradicional
de viario (entendido éste como las vias de acera-calzada con segregacion de traficos)
muchas veces lleva a realizar interpretaciones en su implantacion en los EPUC. Sin
embargo Unicamente conociendo el objetivo de cada uno de estos elementos y las
consecuencias de su ausencia o0 presencia, llevara a una correcta utilizacion de los

mismos en el caso particular de los EPUC.

Tomando como referencia algunas de las consideraciones enunciadas por el
departamento de transporte britanico (DfT, Department for Transport, 2011), se extracta
en forma de tabla, la influencia de las principales caracteristicas tradicionales de disefio,
ya comentadas, sobre el nivel de convivencia entre vehiculos y peatones en la via
publica

Tabla 9: Influencia de las caracteristicas mas relevantes de la convivencia en la via puablica

— & Disefio para la Convivencia > +

Bordillos Sin bordillos

Restriccion de espacios: circulacidon por Sin restriccion en la circulacion

bandas

Baja calidad del espacio para actividades Preferencia para el desarrollo de

en la via publica actividades: cafés, mercados, arte...
Marcas en calzada Sin marcas en calzada

Sefales de tréfico Sin sefializacion

Cruces sefalizados Cruce libre
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6.1. CONCLUSIONES GLOBALES Y CONCLUSIONES
ESPECIFICAS

Una vez realizada toda la recopilacion y discusion de resultados de las diferentes partes

de la investigacion, se detallan ahora las conclusiones derivadas de dicho analisis.

Las conclusiones se estructuran en tres conclusiones globales que a su vez responden
a la agrupacion de un grupo de conclusiones especificas en cada caso, que son las que
dan soporte a dichas afirmaciones globales. Dichas conclusiones, que se desarrollaran

a continuacion, son:

1. Hasta ahora, la diversidad peatonal y la diferente utilizacion del espacio publico, no
se ha contemplado en el disefio de forma global e integradora
1.1. El peaton tipo no existe, sino una multiplicidad de usuarios
1.2. Cada peat6n utiliza de una forma personalizada el espacio publico
1.3. Existen algunas necesidades clave en el uso peatonal aun sin considerar en
el disefio del espacio publico
1.4. Una clasificacion peatonal desde la diversidad puede mejorar la
aproximacion al disefio del espacio publico
2. Se puede mejorar el estudio, disefio y accesibilidad de los EPUC a través de
indicadores especificos.
2.1. Los indicadores creados son Utiles y pertinentes
2.2. Los indicadores utilizados podrian ser reutilizados en otros estudios
2.3. Hay frecuencias recurrentes en las caracteristicas de los EPUC
3. El disefio de los diferentes elementos que conforman los EPUC condiciona
(favoreciendo o dificultando) tanto la convivencia entre vehiculo-peatén como la
accesibilidad peatonal
3.1. La clave principal esta en garantizar el protagonismo peatonal
3.2. Contradicciones de disefio
3.3. Existen diferentes grados y niveles de coexistencia
3.4. Se han determinado unas claves para una consideracion de disefio
inteligente de los EPUC
3.5. Zonas de confort sin segregacion peatonal: el reto pendiente
3.6. Medidas de seguridad sin segregacion
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6.1.1.- SOBRE LA DIVERSIDAD Y LA UTILIZACION DEL ESPACIO PUBLICO

Con base principalmente en los resultados de la primera parte de la investigacion (ref:
capitulo 4), se puede afirmar como primera conclusion global que: “Hasta ahora, la
diversidad peatonal y la diferente utilizacién del espacio publico, no se ha contemplado
en el disefio de forma global e integradora”. Esta afirmacion es consecuencia de la

combinacion de las siguientes conclusiones especificas:

EL PEATON TIPO NO EXISTE, SINO UNA MULTIPLICIDAD DE USUARIOS

Aunque a primera vista pueda parecer una obviedad, sin embargo la realidad existente
confirma de manera sistemética que la diversidad de usuarios en la via publica no se
considera en el disefio de la via publica. A la hora de analizar los usuarios de la via
publica, ha quedado claro en la primera parte de la investigacion (ref: 4.1. “Diversidad
de Usuarios”) que las clasificaciones habituales hacen referencia al “usuario tipo” en
relacién con “el vehiculo”, el “tipo de movimiento”, etc... en funcién del parametro que

interese considerar como referencia en cada caso

En los casos en los que si se contempla la existencia de algunos “colectivos vulnerables”
se les asocia con grupos de edad determinados (nifios o tercera edad) o con
discapacidades especificas (personas en silla de ruedas, personas ciegas...) no
abordando la Accesibilidad Universal como una necesidad basica para todos los
usuarios sino Unicamente para unos pocos. La consecuencia es que se sigue disefiando
el espacio publico para un “usuario tipo” y de forma independiente (y generalmente con
posterioridad) se implementa con soluciones especificas de accesibilidad para algunos
grupos de usuarios. No existe por tanto una vision global del amplio espectro de
necesidades a considerar para posibilitar un disefio de la via publica realmente flexible,
integrador y utilizable por todos.

CADA PEATON UTILIZA DE UNA FORMA PERSONALIZADA EL ESPACIO PUBLICO

La diversidad humana también tiene su reflejo en el uso de la calle: diferentes culturas
y costumbres, diferentes clases sociales y niveles de vida y también diferentes
capacidades funcionales (fisicas, sensoriales y cognitivas). Por tanto el disefio debe ser
lo suficientemente flexible para que cada persona realice un uso personalizado de la

calle.

Como se ha visto tanto en el estado del arte de forma genérica (capitulo 2) como en el
apartado especifico cobre la diversidad de usos; acciones y necesidades en la via
publica (ref: apartado 4.2) las personas interactian con el entorno del espacio publico
de diferentes maneras segun la necesidad que desean atender en ese momento.

Ademéas en los EPUC la diversidad de usos (entendidos como diferentes formas de

-181 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
6 CONCLUSIONES |

utilizacién de la calle por parte de las personas) favorece el protagonismo de las
personas mas alla del uso peatonal (de transito) de las mismas. En esta investigacion
no se han desarrollado esos otros usos de las personas mas alla del peatonal, limitacion
asumida para poder focalizar mejor el estudio, o que no significa que no se reconozca

dicha diversidad (sino todo lo contrario).

EXISTEN ALGUNAS NECESIDADES CLAVE EN EL USO PEATONAL SIN CONSIDERAR EN
EL DISENO DEL ESPACIO PUBLICO

Entre la diversidad de usos que las personas desarrollan en la via publica, se pueden
establecer unas limitaciones clave que dificultan el uso de la calle. Tal y como se ha
desarrollado en la discusién de resultados en la primera parte de la investigacion, (aptdo
4.3.2: “Limitaciones clave”) en el uso de la via publica las personas desarrollan cuatro
acciones basicas a partir de las cuales se pueden detallar los diferentes tipos de
limitacion considerando la diversidad funcional de cada uno, sin tener necesariamente

que referirse a discapacidades:

Caminar: deambular y maniobrar
= Dimensiones del ambito de paso
=  Continuidad del itinerario
= Adecuacién del pavimento
=  Salvar desniveles
= Acometer pendientes

Interactuar con los elementos en la via publica:
= Deteccion de obstaculos
= Alcance y posibilidad de uso

Orientarse:
= |dentificacion de recorridos
= Informacién sobre ubicaciones
= Visibilidad del entorno

Relacionarse con los vehiculos:
= Enlos puntos de cruce peatonal: visibilidad, tiempo de paso,...
= Coexistencia en paralelo: con coches, tranvias, bicicletas,...

Mas alla del flujo peatonal y el nivel de servicio (factores tradicionales en el estudio del
uso de la via publica) existen otros muchos factores que condicionan, favoreciendo o
dificultando, el uso peatonal de la calle. Sin embargo todavia no se utilizan de forma

sistematica en el disefio y desarrollo de proyectos de la via publica.

Tal y como se ha desarrollado en la discusion de resultados de la primera parte de la
investigacion (Apartado 4.3), y como consecuencia de las conclusiones anteriores, la
realidad evidencia que existen multitud de factores que no se incluyen en el disefio de
la calle y que evidencian una no consideracion de la diversidad tanto de usos (utilizacion)
como de usuarios existente, y que se traduce en diversidad de necesidades de disefio
que a veces debe optar por soluciones mas flexibles o integradoras y otras atender y

dar respuesta a necesidades especificas.
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UNA CLASIFICACION PEATONAL DESDE LA DIVERSIDAD PUEDE MEJORAR LA
APROXIMACION AL DISENO DEL ESPACIO PUBLICO

La Accesibilidad Universal dentro del &mbito del espacio publico en general, y de los
EPUC en particular, no debe asociarse a un tipo especifico de peatones, sino que, como
ya ha quedado mostrado, se corresponde con una demanda de todas las personas en
funcion de las diferentes acciones que se vayan a acometer en ese espacio, y desde la
diversidad funcional de cada individuo.

Por tanto parece mas interesante a la hora de plantear la accesibilidad en funcién de los
usuarios (y en este caso particular los peatones) se realice en funcion de las acciones y
necesidades generales, no en funcion de las discapacidades, como tradicionalmente se
ha venido haciendo a la hora de hablar de Accesibilidad. Sirva como ejemplo la
propuesta de clasificacion peatonal desarrollada en la primera parte de la investigacion
(ref: “4.4. Una posible clasificacion”).

Peatones con elementos de ruedas

Peatones que precisan de mayor espacio en sus desplazamientos
Peatones con necesidades relacionadas con la estabilidad y el apoyo
Peatones con limitada capacidad de esfuerzo

Peatones que precisan de elementos urbanos de facil uso o0 manejo

Peatones que precisan mas tiempo de reaccion

No o s~ Dhd e

Peatones con necesidades especiales para la deteccion de elementos del

itinerario peatonal

®

Peatones con dificultad de comprension del espacio publico
Peatones con necesidades especiales de comunicacion en la via publica
10. Peatones con necesidades especiales para la identificacion y comprension en

situaciones y puntos de peligro
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6.1.2.-SOBRE EL ESTUDIO DE LOS EPUC A TRAVES DE INDICADORES
ESPECIFICOS

A partir de la metodologia elegida para el estudio, y tras la determinacion y puesta en
practica de indicadores especificos en la segunda parte de la investigacion, se puede
afirmar como segunda conclusién global que: “Se puede mejorar el estudio, disefio y
accesibilidad de los EPUC a través de indicadores especificos”, conclusién a la que se

ha llegado a través de las siguientes afirmaciones:

LOS INDICADORES CREADOS SON UTILES Y PERTINENTES

Para poder abordar tanto la segunda como la tercera parte de la investigacion se
definieron una serie de indicadores especificos para poder valorar tanto las
caracteristicas generales de cada EPUC (tipologias) como caracteristicas relativas a la
Accesibilidad.

Se puede afirmar ahora tras la discusién de los resultados que su uso ha posibilitado
discriminar unos casos de estudio de otros, realizar agrupaciones y establecer
relaciones cruzadas, de modo que se ha podido establecer una categorizacion y
presentar tanto las frecuencias mas significativas en los EPUC (lo cual permite
establecer de alguna manera una cierta tipologia en funciéon de la frecuencia) como
caracteristicas de disefio con incidencia en la capacidad funcional de la diversidad de
usuarios (lo cual ha permitido identificar las carencias y claves en cuanto a la
Accesibilidad Universal de los EPUC)

Sin embargo, de todos los indicadores definidos, a la hora de aplicarlos sobre la
muestra, algunos tienen unos resultados no significativos, al arrojar valores préximos al
100% o al 0% segun los casos. Es el caso de la resbaladicidad [I-08] y planicidad [I-09]
del pavimento, donde en torno al 95% de los casos arrojaban unos datos de pavimentos
no deslizantes, continuos y sin resaltes. Algo similar ocurre con la evacuacion de agua
[1-10] donde casi el 90% de los casos no tenia ningun problema en la formacion de

charcos, o el tipo de rejillas [I-25] donde el 96% eran correctas.

También los resultados rozan el 100% en el caso del alumbrado adecuado [I-41], la
visibilidad en los cruces [I-42] y el buen mantenimiento de los elementos urbanos [I-43].
Sin embargo hay algun otro indicador que no por tener un valor casi absoluto no es
relevante, como es el caso de las bandas de encaminamiento, donde no existen en el

90% de los casos, aunque en este caso si se ha estimado como significativo.

Por otra parte, aunque hay algunos resultados que se podrian cuestionar como variables
en funcion de los casos elegidos para el estudio. El tamafio de la muestra (70 casos) y

su variedad en los criterios de seleccion hacen no considerar esa posibilidad. Por tanto
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esta metodologia se valora como acertada a la vista de los resultados, ya que la gran

mayoria de los indicadores si son relevantes.

Como conclusion de todo esto se puede decir que los indicadores definidos
expresamente para este estudio, si han resultado ser una herramienta util para el
estudio de las tipologias de EPUC a través de sus diferentes caracteristicas. Y aunque
no todos ellos han resultado significativos para la muestra concreta utilizada, si se

consideran pertinentes para su uso con otra muestra diferente.

LOS INDICADORES UTILIZADOS PODRIAN SER REUTILIZADOS EN OTROS ESTUDIOS

A la vista de su funcionamiento con la muestra analizada (70 casos) se puede afirmar
gque no solo son indicadores validos para este estudio concreto, sino que podrian ser
utilizados en estudios similares con otras muestras. Ademas es destacable indicar que
aunque muchos de los indicadores son especificos de los EPUC otros indicadores
podrian ser exportables para el estudio de la accesibilidad y caracteristicas de otros

espacios de la via publica.

HAY FRECUENCIAS RECURRENTES EN LAS CARACTERISTICAS DE LOS EPUC

Aunque en funcién de unos u otros indicadores de referencia se pueden establecer
diferentes clasificaciones de EPUC, tal y como se ha desarrollado en el apartado 5.5.,
sin embargo resulta mas interesante la conclusion de analizar la recurrencia de sus
variables, para poder establecer un cuadro de cuales son las tipologias de EPUC més

frecuentes (ref: 5.5.5).

La conclusion mas relevante se ha detectado en los EPUC situados en centros historicos
de nuestro pais. Aunque con excepciones, en la mayoria de los casos de estudio
analizados podriamos afirmar que en las zonas histéricas los resultados de los

indicadores se ajustan a las siguientes caracteristicas:

- 102: Situacién en Centro Histérico

- 104: Actuacion sobre un area urbana

- 105: Uso principal asociado a zona monumental-turistica, en combinacion con
comercial y residencial (uso mixto) en algunos casos

- 106: Calles generalmente estrechas

— 107: Pendientes con frecuencia moderadas o pronunciadas

- 111: Convivencia con vehiculos y bicicletas

- 112: Sentido Gnico de circulacion de vehiculos

- 115: Sin paradas de transporte publico

- 116: Sin aparcamiento

- 119: Tréansito por todo el ancho de la calle

- 120: Sin diferenciacion de bandas

- 130: Dotacion insuficiente de bancos y elementos de descanso
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- 132: Con referencias urbanas de orientacién

- 132: Sin mapas urbanos ni puntos informativos
- 136: Sin bandas de encaminamiento

— 137: Sin diferenciacién de puntos de cruce

- 140: Con sefializacion de prioridad peatonal

Parece por lo tanto evidente que se podria identificar a los EPUC en zonas histdricas
Como un caso excepcional, o una tipologia claramente diferenciada dentro del resto de
EPUC.

6.1.3.-SOBRE EL DISENO Y LA ACCESIBILIDAD DE LOS EPUC

Los EPUC son una tipologia concreta dentro de los espacios urbanos que surgen de la
filosofia del “Espacio Compartido”, que se desarrollan en una Unica cota sin resaltes ni
desniveles (plataforma Unica). Existen otras vias de espacio compartido con resaltes y
otras vias de plataforma Unica donde no hay convivencia (por ejemplo las calles

peatonales)

Sin ser el Unico factor determinante, ya que la clave final esta en el uso que se haga del
espacio, tras el estudio de resultados de las tres partes de la investigacion (apartados:
4.3, 54 y 6.2) se puede afirmar que: “El disefio de los diferentes elementos que
conforman los EPUC condiciona (favoreciendo o dificultando) tanto la convivencia entre
vehiculo-peaton como la accesibilidad peatonal”. Esta afirmacion es el resultado de la

combinacion de las siguientes conclusiones parciales:

LA CLAVE PRINCIPAL ESTA EN GARANTIZAR EL PROTAGONISMO PEATONAL

La clave de la accesibilidad de los EPUC esta en la seguridad a través del protagonismo
peatonal. Y este protagonismo se alcanza a través de dos acciones principales

desarrolladas en el apartado 5.5.:

— Prioridad de transito peatonal

— Control del trafico rodado

El protagonismo peatonal concretado tanto en la prioridad de paso como en las
posibilidades de actividades ludicas en la calle, es la clave del cambio de paradigma en
el uso de la calle, donde el vehiculo y el trafico rodado dejan de ser la prioridad. Para
ello son referencias clave los indicadores utilizados sobre sefializacion de prioridad

peatonal [I-40] y el de lugares de uso peatonal [I-19].

Si no hay prioridad peatonal la apuesta por la plataforma Unica es una medida
contraproducente ya que resulta mas peligrosa al perder todas las funciones que realiza

el bordillo. Si los vehiculos tienen que tener la prioridad (por necesidades de fluidez de
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trafico u otro motivo de relevancia) entonces es preferible una calle tradicional con
seccion tipo acera-calzada donde el bordillo protege al peaton. El gran fracaso de los

EPUC es que se sigue dando prioridad al trafico rodado.
La otra accién principal es el control de trafico rodado, en tres acciones principales:

- Control de paso: En muchos casos la restriccion de paso, bien por una franja
horaria 0 a determinados vehiculos (por ej. turismos, 6 transporte publico, 6
residentes...) es fundamental para que el volumen de trafico rodado se
corresponda con el esperado en disefio y no afecte a la convivencia con los
peatones en general ni a las condiciones de accesibilidad en particular (ref: en
los apartados 5.3 y 5.4 los resultados combinados sobre intensidad de trafico)

— Control de velocidad: No sélo es importante la cantidad de vehiculos sino la
velocidad de los mismos. Es preciso un control de la velocidad. Para ello ya se
ha visto que es preciso primero una medicion adecuada (no sumando
indistintamente la velocidad de los vehiculos en horas diurnas y nocturnas) y
medidas de control activas eficaces tanto si son presenciales (guardias o policia
urbana) o mecanicas (camaras de videovigilancia). Todo esto como suplemento
a las medidas ya detalladas sobre control pasivo de la velocidad (templado de
trafico) que a través del disefio de la propia calle contribuyen a que la convivencia
peatonal sea posible y la accesibilidad mejor.

- Control de aparcamiento: El aparcamiento de coches debe estar reglado,
dejando la libertad de uso en los espacios para las actividades peatonales pero
limitando y sefializando adecuadamente las zonas de aparcamiento. De su
dotacion, disposicion y tipologia también se vera condicionado el protagonismo
peatonal de la calle. Los resultados detallados en el capitulo 5 sobre los

diferentes indicadores de aparcamiento han propiciado esta conclusion).

CONTRADICCIONES DE DISENO

En este sentido frente a la idea de convivencia vehiculo-peatén y protagonismo de las
personas, dos de las propuestas més difundidas suponen una auténtica contradiccion
con laidea de espacio de convivencia y con posibles consecuencias contraproducentes

para la seguridad peatonal. Aunque ya se han desarrollado las recordamos brevemente:

1°. La estructuracion en bandas. Es una forma de segregar el transito. Si se
establecen unas bandas de transito ¢, dénde queda el espacio de convivencia? Y
si no hay espacio de convivencia ¢qué sentido tiene la nivelacion en una
plataforma Unica?. Si no hay convivencia la no existencia de bordillo si supone

un peligro real, ya que no hay un limite suficiente de acceso a una zona que no
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es de prioridad peatonal. Sobre este tema han sido especialmente significativos
los resultados detallados en el apartado 5.4.3.

2°. La sefializacion de puntos de cruce: En un espacio de convivencia el transito
peatonal debe ser libre de un lado a otro. Si se sefalizan ciertos puntos como
puntos de cruce, aunque pueda parecer inicialmente que supone una ventaja
para el peatdn ya que se le ofrece un punto seguro, lo que en realidad ocurre es
que los conductores interpretan que entonces los peatones no tienen prioridad
en el resto de la via publica, pudiéndose crear por tanto situaciones de peligro
para el peatdn. Esta circunstancia no se ha podido contrastar con el suficiente
desarrollo deseado ya que la muestra ha arrojado unos resultados pequefios en
cuanto a la existencia de esta situacion en la muestra concreta analizada.

(resultados sobre seguridad vial en apartado 5.3.5.)

En Espafia, y precisamente por motivos de Accesibilidad, el disefio de las vias de
plataforma Unica obliga a la diferenciacion del pavimento en diferentes bandas de
transito, contrastadas en color y textura (desarrollado en aptdo: 2.4.3). Esta medida
ademas se ve reforzada en muchos casos por la separacion ademas con elementos de

mobiliario urbano.

Esta medida, en principio para proteger al peatdn genera gran confusion sobre la
prioridad peatonal, contradice la idea de convivencia y genera nuevos peligros para el

peaton, especialmente en el cruce, tal y como se ha indicado en la anterior conclusion.

EXISTEN DIFERENTES GRADOS Y NIVELES DE COEXISTENCIA

A su vez dentro de los EPUC existe una gran diversidad que permitiria diferentes
clasificaciones en funcién de sus caracteristicas. Del estudio de todas ellas se deducen
diferentes niveles o grados de convivencia, bien en funcion del disefio final
determinante, o en funcién del proceso de transformacién progresivo que se realiza en

algunos casos.

SE HAN DETERMINADO UNAS CLAVES PARA UNA CONSIDERACION DE DISENO
INTELIGENTE DE LOS EPUC

Existen condicionantes positivos de mejora que el disefio ejerce sobre la convivencia de
los EPUC en general y sobre sus condiciones de Accesibilidad Universal en particular,
(detallados en el apartado 6.3. de este estudio) hacen referencia a los siguientes

factores:

- La calidad del espacio publico
- Laresolucion de tréficos

- Lafuncionalidad peatonal
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- La compensacion de riesgos

- Laeficacia y permanencia de la Accesibilidad (gestion)

Del desarrollo de estas consideraciones se destacan a continuacion, a modo de

conclusion, aquellos elementos y medidas mas relevantes a considerar.

ZONAS DE CONFORT SIN SEGREGACION PEATONAL: EL RETO PENDIENTE

Las principales demandas de accesibilidad analizadas hacen referencia a la necesidad
de una zona de confort donde el peatdn transite seguro y disponga de referencias de
orientacion y encaminamiento (desarrollado en apartados 6.2.2 y 6.3.4.) Esta medida
sin embargo se asocia a la estructuracion en bandas, confundiendo por tanto los
objetivos, no cuidando las precisiones de disefio y obteniendo un uso no deseado. Y
esa es precisamente la clave para la mejora de la accesibilidad de los EPUC,

especialmente en el caso de Espafia.

PROPUESTAS DE ORIENTACION EN LOS EPUC

En estrecha relacion con la conclusion anterior, la orientacion es un factor a compensar
en los EPUC ante la ausencia de bordillo y bandas de transito. Para ello las bandas de
encaminamiento con un disefio adecuado (desarrollado en 6.3.4) es béasico para
personas ciegas, con discapacidad cognitiva o con dificultades o necesidad de

referencias para la orientacion (algunos nifios, mayores...)

MEDIDAS DE SEGURIDAD SIN SEGREGACION

Ya se ha analizado a lo largo de la investigacién la importancia y carencia de la
accesibilidad en los EPUC, y las posibilidades existentes aun manteniendo la
convivencia con los vehiculos sin regresar a la segregacién que generan las bandas de
transito. Para ello, elementos como la zona de confort, las bandas de encaminamiento,
la claridad espacial para evitar barreras puntuales, la iluminacion, la disposicion de
elementos urbanos que limitan parcialmente algunos puntos o zonas... son medidas de

disefio que proporcionan una mayor seguridad y una mayor accesibilidad a los EPUC
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6.2. REFLEXION FINAL EN TORNO A LA HIPOTESIS INICIAL

6.2.1.- PERTINENCIA CON EL TRABAJO REALIZADO

Primeramente recordemos la hipétesis enunciada al inicio de la investigacién, sobre la

que ha girado todo el estudio:

“El disefio de los diferentes elementos que conforman los EPUC
condiciona su accesibilidad; se pueden identificar y mejorar estas
condiciones con la utilizacion de indicadores especificos e integrando la

diversidad en el disefo de los mismos”.

Podemos sintetizar ahora cémo se han desarrollado cada uno de los problemas que se

planteaban en dicha hipotesis inicial:

LOS DIFERENTES ELEMENTOS QUE CONFORMAN LOS EPUC

Tanto con la revisién del estado del arte, como con el analisis y definicion de los
indicadores, se han ido identificando los diferentes elementos que conforman los EPUC
asi como cuéles de ellos son mas o menos significativos en lo relativo a la accesibilidad

de dichos espacios.

LA ACCESIBILIDAD DE LOS EPUC

La investigacion parte de la evidencia inicial de que los EPUC suponen una clara mejora
para las personas con movilidad reducida al desaparecer los cambios de nivel, pero que
sin embargo presentan un problema grave a personas con dificultad de vision y

orientacion precisamente por la ausencia del bordillo de orientacion.

En el estudio de casos y con los resultados de los indicadores se han confirmado estas
premisas, identificando y detallando cémo queda condicionada la accesibilidad

(dificultades y facilidades) de dichos espacios

LA UTILIZACION DE INDICADORES ESPECIFICOS.

Se han definido expresamente para este estudio unos indicadores especificos para
identificar diferentes caracteristicas de los EPUC en general, y condiciones de
accesibilidad en particular. Su agrupacion en familias asi como las posibilidades de
validacién de sus variables han posibilitado el mayor conocimiento de cada uno de los
casos de estudio y sobre todo analizar los resultados iniciales y especialmente los

resultados cruzados y derivados de la combinacién de dos o mas indicadores.
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DIVERSIDAD EN LOS EPUC

La primera parte de la tesis ha desarrollado precisamente la diversidad tanto de
utilizacion como de usuarios en los EPUC, detallando las diferentes necesidades

derivadas de dicha diversidad.

EL DISENO DE LOS EPUC

El estudio concluye, tras el estudio de los resultados de las diferentes partes de la
investigacion, con una revision del disefio actual de los EPUC y propone una
consideracion de disefio inteligente de los EPUC con mejoras concretas en elementos

clave de disefio

6.2.2.- COMPROBACION DE LA HIPOTESIS

VERIFICACION DE AFIRMACIONES INICIALES

Después del desarrollo de todo el estudio se puede afirmar que las tres afirmaciones

implicitas en la hipotesis inicial quedan verificadas de forma afirmativa:

- Eldisefio de los diferentes elementos si condiciona la accesibilidad de los EPUC
— Se pueden identificar y mejorar estas condiciones con indicadores especificos

- Se puede integrar la diversidad en el disefio de los EPUC

Ademés a la vista de los resultados de la investigacion, ahora si se pueden matizar mas
esas afirmaciones, ya que se han determinado cuales son esas carencias de
accesibilidad, como es la diversidad de utilizacion y usuarios en un EPUC y como se
pueden integrar mejoras en los diferentes elementos de disefio. Se va por tanto mas
alla de la mera verificacion o validacion, sino que se concretan todos los condicionantes
gque giran en torno a dicha validacion y pueden servir de referencia tanto para otras

investigaciones como para aplicar a proyectos de ejecucion y mejora directa de EPUC.

LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION

No obstante se reconoce la limitacion de la investigacion realizada en el andlisis de
resultados combinados asi como en la posibilidad de creacion de més indicadores
complementarios a los utilizados o con un caracter mas especifico (aunque quiza mas
elaborado) sobre la accesibilidad de los EPUC, por lo que la segunda afirmacion pese
a haberse confirmado permite una mas amplia investigacion para perfilar y ampliar el

trabajo con dichos indicadores.

Asi mismo las alternativas de disefio también podrian desarrollarse con mas ejemplos

de buenas practicas a partir de las conclusiones de la investigacion.
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6.3. RECOMENDACIONES PARA UNA CONSIDERACION DE
DISENO INTELIGENTE DE LOS EPUC

6.3.1.- CONSIDERACIONES ESPECIFICAS PARA EL DISENO DE LOS EPUC

La configuracién de los Espacios de Plataforma Unica de Convivencia vehiculo-peatén
(EPUC) queda determinada en esta investigaciéon por los siguientes factores y
consideraciones clave, asociados a los descriptores y Ambitos de estudio definidos al

inicio de la tesis, y detallados en la siguiente tabla:

Ambitos y temas de _ ) Factores clave determinantes
; Descriptores e Indicadores L
estudio del Disefio

—De Ubicacion

Caracteristicas de | —De Uso La Calidad del Espacio
disefio -Dimensionales Publico
—Constructivos

—Trafico rodado

Movilidad - Aparcamiento Resolucion de traficos

- Transito peatonal

- Barreras puntuales

El Peatény la . .
—Zonas de descanso Funcionalidad Peatonal

Escena Urbana L ., . .,
- Sefializacién y orientacién

—El Cruce peatonal

Seguridad Vial —Prioridad peatonal

—lluminacion y Visibilidad

Compensacion de

Riesgos

- Mantenimiento

Gestion de la —Control

. L Eficacia y Permanencia
Accesibilidad - Concienciacion

- Otros factores

Asi, se destacan los siguientes criterios de disefio en funcién de esos factores clave a
considerar en la ejecucion de Espacios de Plataforma Unica de Convivencia, y donde la
Accesibilidad Universal est4 implicita como base de fondo de forma transversal en todos

estos factores.
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6.3.2.-LA CALIDAD DEL ESPACIO PUBLICO

LA IMPORTANCIA DE LOS MATERIALES; LOS PAVIMENTOS

La utilizacion de varios tipos de pavimento ayuda a diferenciar distintas zonas, cuidando
que no se produzca una zonificacién cerrada y por tanto una segregacion en el uso de
la calle. Es importante que las zonas de transito de vehiculos o las éareas de
aparcamiento y carga y descarga tengan un pavimento adecuado que soporte el peso
sin producir hundimientos o roturas del propio pavimento. La plataforma Unica debe ser
es0, una plataforma a una Unica cota, sin resaltes, desniveles ni peldafios puntuales que
supongan una barrera para algunos usuarios. Asi, entre las caracteristicas clave a

resefiar desde el punto de vista de la accesibilidad estan:

1. Color: El color del pavimento debe tener una doble funcionalidad: por un lado servir
de fondo para contrastar los diferentes elementos urbanos, y por otra servir para
diferenciar diferentes areas o funciones como pueda ser por ejemplo la banda de
encaminamiento. Deben primar por tanto los criterios de funcionalidad y orientacion
frente a los de estética y composicién, sin tener por qué estar necesariamente

enfrentados ni ser incompatibles

2. Resbaladicidad: Aunque es fundamental para algunos tipos de vehiculos como
motos y bicicletas, desde el punto de vista peatonal, ya se ha detallado que hay
personas con mayor dificultad de equilibrio o con superficie de apoyo mas inestable

(usuarios de muletas, personas mayores...)

3. Resaltes: El pavimento ha de ser continuo o sin resaltes ni discontinuidades en las
juntas de las piezas (como es el caso de muchos adoquines). La excepcion son
precisamente los pavimentos tactiles con la funcion de advertencia u orientacién a
través de la textura.

4. Capacidad portante: Ademas de la intemperie, el pavimento de los EPUC a
diferencia de una zona peatonal debe resistir al paso de vehiculos, por lo que tiene
gue tener unas presiones admisibles suficientes. Esto se traduce en diferentes

caracteristicas dimensionales (espesor) composicion...

LA TRANSICION AL ESPACIO COMPARTIDO:

Son puntos clave en los EPUC los limites y puntos de encuentro con el resto de la trama

urbana. En estos puntos debemos tener presente:

1. Continuidad con las aceras: Se debe garantizar la continuidad peatonal entre la
parte de transito por la acera y la parte de plataforma Unica de convivencia. En

muchas casos se producen discontinuidades o ambigiedades porque, al ser
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ejecutados en momentos diferentes, no se ha pensado adecuadamente en la union
de ambas intervenciones: escalones, resaltes o peldafios tipo cufia son los mas

habituales.

2. Velocidad de entrada: Es fundamental conseguir que la velocidad de los vehiculos
sea la adecuada ya en la entrada del EPUC. Ademas de la sefializacion la calzada
por su parte tendrd también que conseguir la continuidad nivelandose con el
pavimento del EPUC a través de una pequefia rampa. Dependiendo del ancho de
esa rampa de transicion y de los materiales y sefializacion utilizada los conductores
aminoraran la marcha o no. En el apartado siguiente se desarrolla el tema del disefio

del EPUC para promover la baja velocidad a lo largo de todo el recorrido.

3. Sefializacion de prioridad peatonal: Estos son los puntos criticos donde debe
sefalizarse de forma adecuada y visible que se entre en un EPUC,
independientemente de que sea una via Unica, barrio o enclave. Esta sefializacion
irda acompafada y reforzada por el resto de consideraciones de disefio descritas en
el resto de apartados de este capitulo.

DRENAJE:

Ante la ausencia de bordillos que canalizan el agua, estudio y resolucion del drenaje
para casos de lluvia o nieve, evitando charcos y puntos de acumulacion de agua, asi

como la entrada o desvio de caudales hacia la edificacion.

Aunque en general en este estudio los indicadores no lo han evidenciado como
determinante, sin embargo en aquellos lugares que sufren lluvias torrenciales la
prevision en el disefio de una evacuaciéon adecuada lleva a considerar de forma especial
el drenaje, que en ocasiones se traduce en pequefios resaltes dentro del EPUC

(estableciendo asi bandas de transito y circulacion)

ACCESO A LAS EDIFICACIONES:

Las intervenciones de construccién de Plataforma Unica a veces generan nuevos
problemas en los accesos a edificios preexistentes que ven como su entrada queda
rehundida o con riesgo en algunos casos de entrada de agua en caso de lluvia (punto
anterior). Contrariamente en otros se aprovecha la actuacion para la supresién de algun
peldaio existente en el umbral de entrada. En cualquier caso, tanto si se trata de
portales residenciales como de locales comerciales, la consideracion de los accesos de
la edificacion resulta determinante en una buena ejecucion de un proyecto de un EPUC.
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EL ALUMBRADO

La iluminacion debe ser adecuada para la actividad de la calle, que en este caso se
realiza de forma uniforme por toda su superficie y no organizada en una banda central
exclusiva para vehiculos (altura de luminarias, tipo de luz, orientacion de haces,
diversidad de iluminacién segin zonas, etc...). El alumbrado publico del EPUC debe
proporcionar una iluminacién clara y uniforme, y debe ser activado en el momento
adecuado para evitar momentos de penumbra. Para iluminar el area bajo todas las
circunstancias y para evitar la contaminacién luminica, la eleccion de la fuente de luz, el
color de la luz, el tipo de luminaria y su posicionamiento tiene que ser coherente y
consciente con esta circunstancia, sin crear por ello zonas de sombra o éareas
sobreiluminadas. Se debera tener especial cuidado con el arbolado u otros elementos
gue puedan alterar (por obstaculizacion) la eficacia inicial de dicho alumbrado.

La instalacion de postes de alumbrado de forma alineada proximos a una banda de
encaminamiento puede resultar un elemento complementario de apoyo, ya que
personas con discapacidad visual pueden utilizar la luz en la oscuridad para orientarse

y caminar de foco de luz a foco de luz.

6.3.3.-RESOLUCION DE TRAFICOS

ACTIVIDADES Y FLUJOS A CONSIDERAR

Para la creacion de espacios de convivencia en la ciudad es necesaria una reflexién
previa sobre en qué vias se va a permitir el tréfico de paso de vehiculos y en cuales se
va a restringir o limitar, para que el trafico motorizado sea basicamente el de origen o
destino dentro del EPUC. Para que estas “celdas de moderacién de la circulaciéon” sean
efectivas es preciso un plan de sentidos de circulacion que impida cruzar dicho espacio
de lado a lado, persuadiendo asi a los conductores de paso del uso de estos itinerarios.
(SANZ ALDUAN, Calmar el trafico. Pasos para una nueva cultura de la movilidad
urbana, 2008)

ELEMENTOS RELACIONADOS CON EL TRANSPORTE EN LOS EPUC

1. Aparcamiento y zona de cargay descarga: Es importante prever la necesidad de
estos espacios ya que pueden tener una repercusién grande sobre la accesibilidad
del EPUC. Se deben establecer zonas especificas para ello, evitando asi la actividad
cadtica que confunde y dificulta el transito a los peatones (especialmente a personas
invidentes). Estas zonas ademas no deben interferir con la zona de confort. En el
caso particular de los aparcamientos de bicicletas se cuidara ademas que los

extremos no supongan un obstaculo por su dificultad de deteccion.
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Transporte publico: Su existencia vendra determinada por la necesidad en el
entorno y el tipo de via. Si bien no es recomendable la existencia de trafico de paso
en los EPUC, si es necesario que estas zonas (con trafico de coches mas
restringido) tenga una buena comunicacion de transporte publico. En cualquier caso
si existen paradas (por ejemplo de autobus) éstas deben estar perfectamente
sefalizadas, ser de facil identificacion, facilitar el acceso y la informacién a los

viajeros pero no obstaculizar al resto de peatones que transitan.

DISENO PARA CIRCULACION A BAJA VELOCIDAD

El paso de un espacio urbano tradicional a conformar un EPUC implica cambios en el

movimiento peatonal (aparece mayor numero de peatones en grupo, los cruces no estan

reglados...) y también en el trafico de vehiculos, donde los conductores deben estar

mas atentos ante la nueva escena urbana que se les presenta y por tanto se ven

obligados a reducir la velocidad. En este sentido algunas medidas que promueven esa

sensacion de espacio diferente que precisa de mayor atencion y por tanto la circulacion

a baja velocidad en los EPUC son (DfT, Department for Transport, 2011):

El cambio de superficie: si en lugar de circular por un firme de aglomerado asfaltico
se plantea un pavimento de losas, la sensacién de “pavimento peatonal”, el sonido
que se produce al pasar y la vibracién sobre el coche, son mayores, por lo que se
tiende a reducir la velocidad

La presencia de arbolado, esculturas, aparcamientos de bicicletas y otros elementos
urbanos que pueden interferir visual y/o funcionalmente sobre el centro de la via,
también fuerzan a reducir la velocidad

Reducir el ancho libre de paso para los vehiculos, introducir estrechamientos
visuales que reducen la perspectiva incluso la necesidad de pequefios giros,

también se traduce en una reduccion de la velocidad.

llustracién 53: Medida de prueba en Saint Julien strasse (Salzburgo)
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El hecho ademas de que no exista una continuidad en el sentido de circulacion (para
evitar el tréfico de paso) con manzanas que tienen un sentido de circulacion y manzanas
que tienen otro, conllevan a que la atencion del conductor se agudice en una situacion

que puede ser cambiante manzana a manzana.

La reduccion de la velocidad se traduce también en una reduccioén del flujo de vehiculos
y por tanto en la densidad global de trafico, con lo que se potencia en confort y el uso
de la calle por parte del peatén.

Utilizando técnicas de templado de trafico a través del propio disefio mas que con la

sefalizacién: evitar trayectorias rectas, motivar estrechamientos... Muchos de los

principios del woonerf sobre templado de trafico son también aplicables a los EPUC:

[

Banco en torno a una farola

" Itinerario para vehiculos motorizados

TThe— Aparcamiento libre: espacio para iueaos

\; Banco / elemento de jueao
[ Parterre con flores (a peticion)

| — Arbol
" Plazas de aparcamiento sefializadas
—— Estrechamientos de paso

| " Curvas v auiebros en el itinerario

//_ Barreras para evitar aparcamiento
| _— Plantaciones

,./— Aparcamiento de bicicletas

llustracion 54: Modelo de Woonerf y algunos elementos caracteristicos
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PUNTOS DE ENTRADA Y TRANSICION

Los puntos de acceso de vehiculos son claves para garantizar que los conductores son
conscientes del cambio de criterio en el espacio al que acceden. Es importante tanto la
sefalizacién y la informacion como el tratamiento del entorno que, mas alla de los
rétulos, evidencia que ahora los criterios son otros. También aqui suele ser donde se

concentran las medidas de control (ej: las APR de Madrid)

Por otra parte hay que prestar especial atencion a los puntos de encuentro para resolver
la transicion entre las aceras y la calzada con la plataforma Gnica: rampas y pequefias
superficies alabeadas de acuerdo con objeto de facilitar la transicion sin dificultad tanto

a vehiculos como a peatones.

APARCAMIENTOS, CARGA Y DESCARGA Y TRANSPORTE PUBLICO

Es importante plantear una visién global para la reordenacion del aparcamiento
considerando no soélo la zona de actuacién, sino todo el area limitrofe de la ciudad. En

este sentido conviene tener en cuenta:

- Reordenacion de plazas de aparcamiento en superficie: conversion de
aparcamientos en bateria por aparcamientos discontinuos en linea, etc...

- Refuerzo o creacion de aparcamientos subterraneos en las proximidades

- Revisién de la ubicacion de paradas de transporte publico, asi como sus recorridos
y frecuencia de paso.

- Organizacion de las zonas de carga y descarga y valoracion de su ubicacion y
dimensiones en funcién de los locales y edificios de uso publico existentes.

- Instalacion de aparcamientos de bicicletas, integrandolos como un elemento mas de
la calle y valorando su dotacion, ubicacion y disefio para garantizar la maxima

eficacia sin suponer un obstaculo o peligro por ello.

6.3.4.-FUNCIONALIDAD PEATONAL

ORDENACION Y SIMPLIFICACION DE ELEMENTOS URBANOS (‘DE-CLUTTERING’)

Simplificacion de la sefializacion, reduciéndola al minimo o incluso llegando a suprimirla
(‘nacked streets’). Ordenar los elementos urbanos (mobiliario, iluminacion,
sefializacion...) para propiciar un espacio diafano que permita la mayor flexibilidad de

uso posible (‘de-cluttering’) y a veces un espacio mas atractivo y confortable.

La simplificacion maxima del entorno es una medida que caracteriza a los espacios de
plataforma Unica de convivencia en general, y a los disefios de paises de Centroeuropa

(Alemania, Holanda, Dinamarca...) en especial. Pero esta medida, tal y como se ha
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estandarizado muy recientemente en Londres (TfL, 2014) va mucho mas alla de una
mera supresion de la sefalizacion para conductores (‘naked streets’), liberando asi la
informacion para que la atencién se centre en los peatones, sino que implica una serie
de intervenciones mucho mas completa y que podriamos sintetizar, reinterpretando a
partir de un ejemplo de Manual for Streets 2 (CIHT, 2010) como un proceso con los

siguientes pasos:

0) Estado inicial

1) Supresiébn de obstaculos vy
publicidad en lugares de paso

2) Supresion de elementos urbanos
prescindibles (bolardos, postes...)

3) Reubicacién de mobiliario urbano

necesario (papeleras en

alumbrado...)

llustracién 55: Proceso de simplificacion y ordenacion de elementos urbanos (“De-cluttering”)
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SENALES DE TRAFICO Y MARCAS EN PAVIMENTO

Dentro de esta simplificacion de elementos esta también la supresion o limitacion al
maximo de las sefiales de trafico y marcas en el pavimento. Puesto que la velocidad
baja y la prioridad respetar al peatén, todo lo demas queda en un segundo lugar o no

tiene sentido (posibilidades de adelantamiento, giro, velocidad maxima, etc...).

La teoria del espacio compartido en general, aplicable totalmente a los EPUC, se basa,
entre otras cosas, en que el trafico de vehiculos se vé mas influido por las caracteristicas
del lugar que por la sefalizacion con normas sobre lo que se puede y no se puede
realizar (METHORST, GERLACH, BOENKE, & LEVEN, 2007). Por ejemplo un colegio
con un patio donde se ve a los nifios jugar desde la calle y un tratamiento adecuado de
la via, tienen mucho mayor efecto que un montén de sefiales de advertencia sobre la

posibilidad de nifios cruzando.

Asi pues se apuesta mas por las normas de trafico generales que todo conductor de
conocer y respetar, que por la sefializacion pormenorizada para caso particular,

centrando mejor la atencion en la relacién y el contacto visual conductor-peatoén.

REFERENCIAS NO VISUALES

Conviene propiciar la existencia de referencias no visuales, como pueden ser los
cambios de pavimento, sonidos (por ejemplo pequefias fuentes), olores (plantaciones
puntuales de aromaticas) y otros elementos que puedan ayudar a la orientacién de los

peatones.

PUNTOS DE DESCANSO

El uso de la via publica en general y de los EPUC en particular no es Unicamente el
deambular de un lado a otro, sino también el estar y participar de las diferentes
actividades que en el espacio urbano se desarrollan. Y para eso es preciso la existencia
de elementos de descanso. Incluso para la accion basica de transitar también son
necesarios ya que, como se ha desarrollado suficientemente, algunos peatones
precisan descansar para poder completar su recorrido 0 acometer un tramo en
pendiente. Los puntos de descanso deben tener una dotacién de bancos y apoyos, de
disefio adecuado, que permitan la recuperacion del peatdn. Ademas deben tener una
superficie horizontal (no en pendiente) y a poder con algun elemento protector de la

intemperie (sol, lluvia...). Todo esto se puede concretar en:

— Creacién de zonas para disfrute de los vecinos, delimitadas puntualmente con
elementos de vegetacién (macizos de plantas y flores, jardineras, arbolado...) y arte
urbano (esculturas, murales,...)

— Dotacién de elementos de asiento segun sus diferentes usos:
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= Sillones y asientos unipersonales para el descanso individual, la
contemplacion de la escena urbana
= Bancos o elementos de descanso corridos, con varias plazas de asiento para
propiciar el encuentro y la conversacion. Se evitaran las ordenaciones en
linea propiciando las disposiciones en L o en U para favorecer el contacto
visual y la formacion de grupos
= Puntos transitorios de descanso y espera, como son los apoyos isquiaticos
en paradas de autobus...
- Asimismo se procurard la diversidad en el disefio del mobiliario de modo que resulte
de utilidad a todo tipo de usuarios: jévenes (con zonas de asiento mas informales y
con un atractivo determinado) y mayores (ergondmicos, con respaldo y

reposabrazos que facilitan el descanso y la incorporacién).

RECORRIDOS ALTERNATIVOS

En tramos con fuerte pendiente es recomendable el estudio de rutas alternativas tanto
para los vehiculos (circulacion de paso o transporte pesado que por sus dimensiones
no puede circular por la zona de espacio compartido) como la posibilidad de adaptar y
sefializar correctamente recorridos alternativos para aquellos peatones que prefieran

dar un rodeo en lugar de acometer la fuerte pendiente (ej. algunos cascos historicos)

FLEXIBILIDAD DE DISENO Y ACTIVIDAD A PIE DE CALLE

En los EPUC también es de interés el prever en el disefio espacios para la posible
realizacion de alguna actividad urbana. Desde la instalacion de terrazas o cafés, hasta
posibles juegos infantiles, puntos de encuentro vecinal, etc... La configuracion de todo
el espacio en una plataforma Unica posibilita en este tipo de espacios una flexibilidad de
disefio, donde un mismo espacio puede tener diferentes usos incluso a lo largo de un
mismo dia (puestos callejeros, zona improvisada de juegos infantiles, terrazas de

cafeterias,...)

ELEMENTOS DE ORIENTACION

Es necesario considerar elementos que faciliten la orientacion a personas ciegas o de
baja visidn, asi como referencias de seguridad para otros usuarios vulnerables (nifios,

ancianos, personas sordas, personas con discapacidad cognitiva...)
Estas medidas se llevan a cabo con la utilizacion de diferentes elementos:

- Pavimento tactil de advertencia: que indica sobre puntos significativos como

puede ser una parada de autobus
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— Guias de encaminamiento: bandas de pavimento tactii de acanaladura
complementadas o no con otros elementos, que facilitan la orientacion, y
conformando una malla urbana de orientacion.

- Espacio de confort: parte de la via por la que los vehiculos no circulan® y se
puede considerar como zona segura o de confort para los peatones mas

vulnerables.

BANDAS DE ENCAMINAMIENTO

Estas guias de orientacion son especialmente Utiles para personas que con la ausencia
de bordillo pierden un referente que les oriente sobre la direccién a seguir en el itinerario
asi como la llegada a puntos de interseccion. Su disposicion debe estar dentro de la
zona de confort, con objeto de servir de ayuda a los peatones mas vulnerables. Las
bandas de encaminamiento combinan el contraste en textura (para ser detectadas
facilmente con el bastén o el pie) con el contraste de color (para ser facilmente
identificadas por personas con resto visual u otros usuarios que precisen de su uso:

personas mayores, nifios, peatones con discapacidad cognitiva,...

llustracién 56: banda de encaminamiento en Exhibition Road (Londres)

La banda de encaminamiento o guia estd conformada por una linea continua y recta

que puede estar compuesta por elementos de dos tipos diferentes:

- Lineas naturales de encaminamiento

— Pavimento tactil

62 Excepto las puntuales entradas y salidas a garajes y aparcamientos de los edificios, maniobra
ocasional que se realiza a baja velocidad y que se recomienda esté sefializada tanto visual como
acusticamente (ej: sirena de aviso en puertas de garaje)
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Las lineas naturales de encaminamiento, tal y como desarrollan los técnicos de la
Royal Dutch Visio (HAVIK & MELIS-DANKERS, 2012) estan formadas por elementos
no especificamente disefiados para ese uso, aunque pueden cumplir esa funcién al ser

elementos continuos y libres de obstaculos. Entre ellos podemos distinguir:

- Un bordillo o encintado con resalte

- Lalinea de fachada

— Un limite vegetal formado por borde de césped, seto
- Una valla o muro continuos

- Un cambio de pavimento significativo que forma una linea constante

- Unarejilla o canal de drenaje

llustracion 57: ejemplos de lineas naturales de encaminamiento
Una alineacién de, farolas, postes, arbolado o mobiliario urbano puede enfatizar dicha
direccién de encaminamiento. Sin embargo al no formar un elemento continuo sélo
puede considerarse como un elemento de apoyo, especialmente de utilidad en
momentos de pérdida o desorientacion respecto de la banda principal de

encaminamiento.

Cuando no hay una linea natural de encaminamiento lo suficientemente clara es
necesaria la instalacién de una banda de encaminamiento con pavimento téctil. El
pavimento tactil debe ser de un material antideslizante y permitird una facil deteccién
con el pie o el bastén blanco. Se debe disponer conformando una banda recta y

continua.

Las determinaciones especificas de este tipo de pavimento en cuanto a su disefio estan
determinadas en varios documentos normativos entre los que destaca la UNE-CEN/TS
15209-2009 de Indicadores para pavimentos de superficie tactil de hormigén, arcilla y
piedra natural. Sobre su disposicion y uso hay varios criterios segun paises. En Espafa
el documento mas reciente de aplicacién en el espacio publico es la Orden VIV/561/2010
(MINISTERIO DE VIVIENDA, 2010) que aunque ha despertado cierta polémica
precisamente en lo referente a la disposicion del pavimento tactil indicador, es a fecha
de hoy el referente a considerar. En este documento se diferencia entre dos tipos de

pavimento tactil indicador:
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- El pavimento tactil indicador direccional, para sefialar encaminamiento o guia en
el itinerario peatonal.

- El pavimento tactil indicador de advertencia o proximidad a puntos de peligro.

La banda de encaminamiento debe combinar ambos tipos segun sea preciso atendiendo

los criterios detallados en las diferentes normativas y estandares de aplicacion.

llustracion 58: ejemplos de bandas de encaminamiento con pavimento tactil

MALLA DE ORIENTACION

Las bandas de encaminamiento, para que sean realmente Utiles deben conformar una
malla de itinerarios ortogonales (“ladder grid”) que, ademas de encaminar, sirven de
orientacion para tomar referencias al llegar a puntos de toma de decisiones, asi como
puntos de cruce referenciados. Se establece asi una clara estructura de interconexiones
que, a pesar de la libertad de transito que proporciona el EPUC, facilita un

desplazamiento ordenado con referencias claras para la orientacion.

En la siguiente imagen tomada del estudio de Royal Dutch Visio (HAVIK & MELIS-
DANKERS, 2012) podemos apreciar como mientras que en una calle de seccion
tradicional acera-calzada la malla ortogonal de referencia coincide con los itinerarios
peatonales, en los EPUC al existir mayor libertad de movimiento es una trama

superpuesta sobre un flujo azaroso de desplazamientos.

llustracién 59: Mallas de interconexion de encaminamientos en una calle convencional y en un EPUC
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LA ZONA DE CONFORT

A la vista de muchas de las dificultades especificas de los peatones en el EPUC,
detalladas al inicio de esta tercera parte de la investigacion, parece légico abogar por
una natural distribucién del espacio, entendiendo que los vehiculos tienen a transitar por
el centro de la via mientras que los usuarios mas vulnerables tienden a transitar mas
préximos a la edificacion. Aunque esto no tiene por qué (y no deberia) derivar en una
segregacion de traficos. El arbolado preexistente suele ser uno de los elementos que

mas condiciona el disefio de un EPUC.

Es importante que una parte del EPUC se pueda identificar como una “zona de confort”,
especialmente cuando no existen bandas de encaminamiento. Es una zona destinada
especialmente para usuarios vulnerables, donde no se produce la interaccion con
vehiculos. Esta zona debe ser facilmente identificable, continua y libre de obstaculos,

sirviendo como espacio de referencia para la toma de decisiones.

Sobre la delimitacion claramente diferenciada con pavimento de color y textura
diferentes existe cierto contrasentido ya que por una parte se establece una clara
diferenciacion para los peatones mas vulnerables, pero también se lleva a una confusion
general tanto a conductores como a peatones en general sobre la prioridad de paso en
el resto de espacio publico, creando asi una estructuracibn en bandas con una

segregacion de tréaficos contraria al concepto de la coexistencia.

llustracion 60: Zona de Confort en New Road, Brighton (Reino Unido). (http://www.houstontomorrow.org)

REFERENCIAS VISUALES; HETEROGENEIDAD E HITOS

Como complemento a lo ya descrito, es nhecesario promover la existencia de una escena
urbana heterogénea donde el espacio presenta particularidades que nos pueden servir

como referencia puntual. Las referencias pueden ser elementos conocidos como hitos
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urbanos conaocidos por todos (como puedan ser monumentos, fuentes, tiendas o locales
famosos...) o referencias personales o restringidas para un grupo de amigos o familiares
(la casa de los abuelos, el taller al que llevamos el coche...) pero que no lo son para
otros. En cualquier caso la apuesta por el espacio heterogéneo (a diferencia de las
actuaciones donde las edificaciones son idénticas unas de otras) favorece la toma de
referencias para la orientacién en el itinerario, que como hemos visto es fundamental
para personas con dificultad de orientaciébn (niflos, gente mayor, personas con

discapacidad cognitiva...)

6.3.5.- COMPENSACION DE RIESGOS

La ingenieria tradicional defiende que la seguridad requiere una segregacion espacial
de los peatones, ciclistas y vehiculos motorizados o, cuando ello no sea posible, las
sefales de tréfico (verticales y en calzada) forzaran esa segregacion temporal. Pero
esta teoria en realidad considera a los usuarios como autématas irresponsables cuya
seguridad s6lo puede ser asegurada por barreras fisicas en los conflictos, junto con las
sanciones legales por desobedecer las reglas. Sin embargo el espacio compartido crea
deliberadamente una incertidumbre sobre el derecho de paso, situacion que debe

resolverse de “manera civilizada” en cada caso® (ADAMS, 2008).

En muchos documentos sobre espacio compartido se mantiene la idea de que “el peligro
es seguro”, argumentado incluso con estadisticas que demuestran que en los espacios
compartidos no hay mas accidentes que en las calles con segregacion de tréficos. Esta
afirmacion se fundamenta en la idea de que cuando la gente se siente segura transita
con mas precaucion, mientras que cuando se sienten seguros no prestan atencion a
potenciales peligros. Aunque la segunda parte resulta en principio cierta, sobre la
primera parte de esta afirmacién se pueden realizar varias matizaciones a partir de las
reflexiones que los expertos holandeses hicieron sobre este tema en el congreso
Walk21 de Toronto (METHORST, GERLACH, BOENKE, & LEVEN, 2007):

1°. Se parte de la base de que cualquier peatdn es capaz de detectar y reconocer
cualquier situacién de peligro o riesgo potencial.
2°. Se supone que en caso de peligro cualquier peatdn tiene la capacidad de saber qué

hacer, y lo lleva a cabo sin cometer errores

83 Aunque muchas estadisticas evidencian que el espacio compartido no implica mayor
accidentalidad, eso no significa que su implantacion sea conveniente en cualquier lugar. El propio
John Adams admite el contraejemplo de que en los paises del tercer mundo donde se impone
un espacio compartido “natural” la accidentalidad es alta, ya que convive también de forma
confusa con la segregacion convencional y la segregacion.
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3°. Se esta poniendo parte de la responsabilidad de hacer frente a ciertos peligros sobre
la parte mas vulnerable, lo cual podria generar cuando menos un cuestionamiento
ético.

Confiar la integridad de los peatones a la capacidad personal para resolver una situacion

de peligro es un planteamiento que genera una desigualdad patente al no tener todas

las personas las mismas capacidades fisicas, sensoriales o mentales para poder

resolver dichas situaciones.

También en la teoria del espacio compartido se defiende la idea de que cada usuario es
responsable de su propia seguridad, y no que esta sea asumida por las autoridades.
Aqui se entraria en un problema ético de en qué momento deben las autoridades asumir

la responsabilidad de la seguridad de los peatones, y hasta donde.

Es evidente que hay colectivos que en muchas ocasiones no siguen las reglas basicas
de comportamiento esperadas en el espacio publico (nifios, jovenes, personas de otras

culturas...).

La idea de Monderman de que los conductores en los EPUC son invitados temporales
no es una idea compartida por la mayoria de los conductores. Parece por tanto claro
que el disefio de los EPUC también tendra que contribuir a corregir este desequilibrio
en cuanto a riesgo y vulnerabilidad que pone en evidencia la no segregacion de traficos.

En el espacio compartido la velocidad es menor y por tanto los encuentros entre
vehiculos y peatones son menos graves. Y las estadisticas de accidentes hacen
referencia a los accidentes informados por la policia, pero en muchas ocasiones
pequefios accidentes leves no tienen mayor trascendencia en las estadisticas porque
no son informados. Por este motivo los informes sobre la seguridad de los espacios

compartidos no son del todo completos.

Como conclusién sobre este punto se podria afirmar que en los EPUC los accidentes
(fruto probablemente de la reduccién de velocidad) son mas leves, aunque esta adn por

determinar si son menos 0 no que en las vias tradicionales

SEGURIDAD REAL Y SEGURIDAD PERCIBIDA. PRIORIDAD EFECTIVA

De la discusién de resultados de la segunda parte de la investigacion, surgian varias
combinaciones cruzadas de indicadores en los que el lugar de transito (si los peatones
utilizaban toda la calle o solamente los laterales), en combinacién con otros
(sefializacion, intensidad de paso, estructuracidon en bandas,...) arrojaban varios
resultados de interés, todos relacionados con la seguridad percibida del peatén. Es

evidente que el lugar de transito refleja donde y cuando se siente seguro el peaton, y ha
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guedado demostrado que esto ocurre cuando existe una sefializacién adecuada, no hay

una estructuracion en banda y la intensidad de trafico rodado no es excesiva.

La seguridad percibida por el peaton esta por tanto directamente relacionada con la
sensacion de prioridad. Sin embargo la seguridad real es otra, ya que los accidentes
resultan ser menos y menos graves (TULLOCH, 2012). Hamilton-Baillie incide en esta
idea al afirmar que “Hay un dilema constante en este campo; si estamos buscando

mejoras en la percepcion de la seguridad o mejoras en la seguridad real”.

Ya en el propio desarrollo del proyecto “Shared Space” se defiende la idea de que es
preferible un espacio caltico que un espacio pseudo-seguro. Sentirse seguro ho
significa necesariamente estar seguro. EI mayor error que se puede cometer es ofrecer
a los usuarios una sensaciéon de seguridad que no es real. (SHARED SPACE, 2005).
En este sentido es significativa la comparativa entre el riesgo percibido y el riesgo real
(ENGWICHT, 2005). La diferencia entre ambos es la falsa sensacién de seguridad que

es lo realmente peligroso y determinante a la hora de valorar el funcionamiento del

espacio®.
. Riesgo Percibido
\ . Riesgo Real
Falsa sensacion
.l de seguridad
T
CALLE CONVENCIONAL ESPACIO COMPARTIDO

llustracién 61: Esquema de “falsa sensacion de seguridad”. Elaboracion propia basado en D. Enwicht
Esto es debido en gran medida al peso que adquiere en los EPUC en contacto visual
entre conductor y peaton lo cual requiere un nivel de atencion y de vision que no todos

los peatones poseen.

64 Aungue aqui se podria apuntar cOmo se valora ese riesgo y su capacidad de percepcion, ya
que no todos tenemos las mismas capacidades para ello. Damos por valida por tanto esta
premisa como consideracién general a expensas de dar solucién a ese sector de peatones
vulnerables (nifios, ancianos, personas sordas, ciegas, con discapacidad cognitiva,...) que no
responden a ese patrén, y que precisaran de medidas para compensar esa dificultad para percibir
dicho riesgo.
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UNA CUESTION DE ACTITUD

El riesgo esta directamente relacionado con el comportamiento tanto de peatones como
conductores y su atencién a la hora de desenvolverse por el espacio publico. La libertad
no esta refiida con la necesidad de atencion. Ese estado de alerta es en realidad una
garantia de seguridad, y el “liberar” al peatdn de ese estado de cierta tensién lo que

conlleva es a un mayor estado de inconsciencia a la hora de hacer uso de la calle.

Existe una relacion muy fuerte entre el comportamiento y lo que el contexto nos cuenta
como espacio, y en palabras del propio H. Monderman “Si quieres que las personas se
comporten como en una iglesia, debes construir una iglesia y no una discoteca” (PORTO
& POZUETA, 2008). Y el espacio compartido lo que pretende es precisamente construir

espacios humanos donde el contexto guia el comportamiento.

CONTACTO VISUAL CONDUCTOR-PEATON Y CAPACIDAD DE REACCION

El contacto visual es fundamental para permitir al conductor reaccionar para ceder el

paso y al peatén detectar una posible situacion de riesgo.

El contacto visual es el primer punto para poder empezar a valorar la situacién de riesgo,
estimando la distancia de frenado necesaria (en funcién de la velocidad del vehiculo y
la capacidad de frenado del vehiculo) asi como el tiempo de reaccién del peatén y la

posibilidad de alternativas o no.

Esta situacion que muchas veces se convierte en una maniobra casi habitual donde el
vehiculo frena o esquiva al peatén, supone un problema cuando el peaton no puede
valorar esa situacion de peligro. Esto se produce cuando el peatén no tiene
comunicacion con el vehiculo: esta relacion se fundamenta en el contacto visual
reforzado por el ruido de aproximacién del vehiculo. Los peatones con dificultad de
vision dependen del ruido de aproximacion pero este es dificil de percibir para el caso
de bicicletas, tranvia y vehiculos eléctricos. Esto se traduce automaticamente en
sensacion de inseguridad por lo que se produce una demanda de un lugar seguro donde

no exista esta situacion.

En otras ocasiones el contacto visual existe pero lo que es diferente es la capacidad de
reaccién, que precisa de mas tiempo (como es el caso por ejemplo de la gente de la
Tercera Edad) o no son capaces de interpretar la situacion y detectar el posible peligro
(nifios o personas con discapacidad cognitiva). En este caso también se evidencia una

demanda de zona segura de deambulacién.

En cualquier caso, la teoria del espacio compartido defiende que los usuarios de la calle

son responsables de su propia seguridad. Esto define al usuario de carretera (conductor
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0 peatdn) como un ser inteligente, capaz y que se espera para ejercer su propio juicio.

Y por tanto no es preciso dar aviso o mantener la advertencia de peligros obvios.

ENCUENTROS ENTRE PEATONES Y VEHICULOS

Para la valoracidn del peligro existente por problemas de convivencia de traficos en los
EPUC es determinante el estudio de los encuentros entre el peatdn y el vehiculo. En

ese andlisis hay varias claves a destacar:

— El'ndmero de veces que se producen los encuentros
- Las diferentes resoluciones posibles: estudiar qué es lo que ocurre. Se pueden
destacar diferentes tipos y la frecuencia de cada uno de ellos:
= El peatdn para o espera que pase el coche o la bici
= El peatén acelera o echa a correr
= El peaton continlia su camino a pesar del coche
= El peaton renuncia al cruce
= El peaton cambia de direccion
= El vehiculo frena (normal o suavemente)
= El vehiculo frena bruscamente
= El vehiculo se desvia
— La severidad del encuentro, donde se establecen diferentes niveles:
Nivel 1. Se produce una maniobra por uno de los participantes, parada o freno en
la marcha, pero con amplitud de tiempo.
Nivel 2. Ambos participantes maniobran, paran o frenan, pero con amplitud de
tiempo.
Nivel 3. Un participante realiza una brusca maniobra, parada o freno de la
marcha.
Nivel 4. Ambos participantes realizan una brusca maniobra, parada o freno de la
marcha.
Nivel 5. Se produce un ligero contacto entre ambas partes, pero sin lesiones
Nivel 6. Se produce un contacto entre las partes requiriendo actuacion de

emergencia.

EL CICLO SEGREGACION-CONVIVENCIA

La necesidad de un espacio seguro para los usuarios mas vulnerables lleva a considerar
una “banda de seguridad” en el espacio compartido. Si a esto le sumamos la
conveniencia de ordenar el tréafico de bicicletas también a través de un canal especifico

(calles de espacio compartido con zona de seguridad peatonal y carril bici), al final
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tenemos una calle muy similar a la inicial con segregacion de traficos (SORENSEN,
2011).

o

Calle
tradicional
(segregacion)

g

Espacio
compartido con
espacio seguro

y carril bici

Espacio
Compartido
(integracion)

uarioswulnerables

Espacio
compartido
con espacio

seguro

llustracién 62: Ciclo de segregacion-convivencia. Elaboracion propia a parir de SORENSEN 2011

Del equilibrio entre todas estas necesidades depende el éxito 0o no de ese espacio
compartido. Este punto obviamente serd diferente para caso en funcion de las

caracteristicas especificas de ese lugar.

6.3.6.-EFICACIA Y PERMANENCIA

MEDIDAS DE CONTROL

Para garantizar el buen funcionamiento del EPUC de forma segura es preciso que se
mantengan en el tiempo diferentes medidas de control:

— Control de paso: Independientemente de las medidas de disefio que disuaden con
los cambios de sentido al trafico de paso, es preciso un control a través de
sefializacion y vigilancia (con videocamaras o con agentes de trafico) para los casos
en los que hay una restriccion adicional de uso (por ej. “sélo residentes”, “s6lo carga
y descarga”, etc).

- Control de velocidad: Analogamente es preciso controlar la velocidad de los
vehiculos. Ademas de con las medidas de disefio del propio EPUC que contribuyen

a reducir la velocidad (trayectorias quebradas con elementos urbanos, pavimento
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uniforme...) es precisa una vigilancia para preservar los limites de velocidad
permitidos y sancionar las infracciones si fuera necesario.

Control de aparcamiento: Por dltimo también es necesario establecer un control
activo del aparcamiento de vehiculos en general, y de la carga y descarga en
particular. El aparcamiento se debe realizar inicamente en los espacios destinados
para ello (por eso deben preverse en el disefio), procurando que nunca se ocupen
otros espacios que pueden ocasionar dificultades o incluso generar situaciones de

peligro a algun peatén.

MANTENIMIENTO Y MEDIDAS CORRECTIVAS

Es importante considerar los EPUC con el factor tiempo. En este sentido es importante

destacar las Propuestas Provisionales, Las Medidas Correctoras y el Mantenimiento.

Propuestas Provisionales: Por una parte resulta interesante la consideracion de
medidas provisionales para valorar la eficacia de la actuacion sin realizar una gran
inversion a priori, dejando abierta la posibilidad a Medidas Correctoras.

Medidas Correctoras: Muchas veces es con el propio uso del EPUC con el que se
perciben algunas deficiencias o ajustes necesarios. El buen disefio es aquel que
permite la posibilidad de integracién de medidas correctoras para ajustar y mejorar
aquellas consideraciones de disefio no atendidas o no eficaces.

Mantenimiento: Tanto el mantenimiento preventivo (inspeccion peridédica de
valoracién del estado de los diferentes elementos que conforman el EPUC) como el
mantenimiento correctivo (reposicion de elementos urbanos deteriorados) son
elementos clave para garantizar la calidad y la accesibilidad con seguridad de estos

espacios.

OTRAS CONSIDERACIONES

Existen otras consideraciones que, aunque aparentemente no tienen una incidencia

directa con la accesibilidad de los EPUC si condicionan su ejecucion y pueden por tanto

influir de forma indirecta en su disefio. Estas consideraciones pueden ser:

Econdmicas: La construccién de un EPUC supone un gran coste en comparacion
con otras intervenciones en la via publica. Tradicionalmente, y en especial en
Espafia, no se conciben de otro material que no sea las baldosas pétreas, lo que
multiplica considerablemente el coste de la promocién (que se compensa con otras
consideraciones). Sin embargo este coste se puede abaratar si se opta por
materiales para el pavimento mas econdmicos como son los pavimentos continuos.
Por otra parte es relevante que, a pesar del perjuicio y molestias que suponen unas

obras de gran envergadura, en general la construccién de EPUC llevan asociada un
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revalorizacion de las edificaciones en general y de una mejora de los negocios y
locales comerciales a pie de calle en particular.

— Politicas: La creaciéon de EPUC se utiliza muchas veces politicamente como
herramienta de embellecimiento de la ciudad, independientemente del objetivo
principal de compartir el espacio. Por el contrario la alteracion del trafico rodado y la
restriccion del aparcamiento son inconvenientes a tener presente en una sociedad
que todavia tiene al vehiculo como primera prioridad en la ciudad.

— Sociales: La posibilidad de socializar la calle con la mayor participacion de la
ciudadania y el incremento de actividades en la via publica son factores de gran
interés, sumado ademas de la contribucion a la integracion en la vida social urbana
de personas que antes no podian disfrutar del espacio de la calle por las barreras
de accesibilidad existentes en un espacio no disefiado para ellos, sino para los

vehiculos como usuarios principales.

6.3.7.-UNA MATRIZ DE CLAVES DE DISENO EN LA EJECUCION DE UN
EPUC

Si un espacio no es accesible para todas las personas, como ya se ha visto que es el
caso de la mayoria de los EPUC actuales donde las personas con discapacidad visual
y con discapacidad cognitiva pueden tener serias dificultades, entonces no se puede
decir que sea accesible, a pesar de que existan mejoras de accesibilidad para otros

grupos de usuarios.

En este sentido y tal y como se ha apuntado en la tercera parte del estudio, muchos de
los EPUC presentan serios problemas para las personas con discapacidad visual por:

1°. La pérdida de referencias para cruzar la calle
2°. La pérdida de referencias para seguir el itinerario de la calle
3°. La dificultad de deteccion de bicicletas, tranvias, coches eléctricos y en general

vehiculos que emiten poco sonido

También se ha indicado en capitulos anteriores que estas dificultades afectan
principalmente a personas con discapacidad visual (al no existir bordillo) y a personas
mayores o con discapacidad cognitiva 0 que precisan de algun tipo de encaminamiento

o referencia.

En este apartado, y como conclusion a esta tercera parte del estudio, se abordan las
claves tanto del proceso de desarrollo como del proyecto de disefio de los EPUC.
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llustracion 63: Ejemplo de estructura de EPUC en el centro de Auckland (Nueva Zelanda. (GREY &

SIDDALL, 2012))

CLAVES EN EL PROCESO DE DESARROLLO DE UN EPUC

Tomando como referencia los estudios realizados en Irlanda por el Organismo Nacional

de Discapacidad (GREY & SIDDALL, 2012), y realizando alguna reinterpretacion

ajustes, se pueden considerar como los siete puntos clave en el proceso de creacion de

un EPUC los siguientes:

1.
2.
3.

PARTICIPACION: Tomar como punto de partida las demandas de los usuarios
REFERENCIAS: Considerar las directrices técnicas y legales existentes
SENSIBILIZACION: Sensibilizar a los usuarios y formar a las personas con
alguna responsabilidad en el proceso.

PLANIFICACION: Asesoramiento técnico y planificacion en el tiempo, valoracion
de su incidencia en el entorno proximo de la ciudad.

DISENO: Proyecto y ejecucién adecuados: pavimentos, zonas de confort,
encaminamientos...

IMPLICACIONES ECONOMICAS: posibilidades de ejecucion, financiacion,

amortizacién, beneficios para los vecinos...
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7. GESTION: Mantenimiento, sostenibilidad y gestion de la actuacion.

A continuacién se desarrolla el apartado que hace referencia al Disefio adecuado de la

infraestructura.

MATRIZ DE CLAVES DE DISENO A CONSIDERAR

Una vez analizadas en esta tercera parte de la investigacion todas las consideraciones
a tener presente en un EPUC y su funcion, se extractan a continuacion los elementos
clave de disefio y su incidencia sobre las diferentes necesidades y dificultades de los

usuarios.
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Textura del pavimento (resaltes, continuidad) X X
Resbaladicidad del pavimento X
Color del pavimento X X
Resistencia del pavimento (capac de carga) X X
Continuidad con aceras en borde de EPUC X X
Sefializacion de prioridad peatonal X
Drenaje (existencia de charcos) X
Rejillas y sumideros (luz de paso) X
Facilidad de acceso a las edificaciones X
Alumbrado nocturno X X X X
Particularidades de convivencia con el tranvia X
Particularidades de convivencia con la bici X
Aparcamiento y zonas de carga/descarga X X
Adecuacion de paradas de transporte publico X X
Ruptura de la linealidad a coches X
Simplificacion de elementos urbanos X X
Minimizacion de sefiales y marcas en la via X X
Referencias no visuales (agua, aromaticas...) X
Puntos de descanso X X
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Delimitacién de zona de confort

Bandas de encaminamiento

Malla de orientacién

Contacto visual conductor-peaton

X X | X | X [ X
X

Heterogeneidad de la escena urbana: hitos

Control de paso

Control de la velocidad

Control del aparcamiento

X X [ X | X

Mantenimiento y medidas correctivas X X X
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6.4. DESARROLLO Y DIFUSION DE LA INVESTIGACION

6.4.1.- TRABAJOS COMPLEMENTARIOS

La finalizacion de la investigacion de manera impuesta por un tema de plazos, ha
motivado un “cierre en falso” de algunos temas que conviene continuar mejorando en la

investigacion, independientemente de la lectura de la tesis. A saber:

1. Validacion de la accesibilidad de los EPUC por los usuarios. Tomando peatones de
los diferentes grupos definidos y realizando una experiencia practica de testeo en
una seleccion significativa de casos que permita realizar una 22 fase con resultados

experimentales a contrastar con los ya existentes.

2. Revision de los indicadores utilizados para descartar aquellos que no han resultado
significativos y desarrollar aquellos que han resultado de mas interés en este primer

estudio, con objeto de poder afinar en las conclusiones resultantes.

3. Reuvision y ordenacion para elaborar una propuesta de aplicacién clara y completa
sobre la mejora de la accesibilidad de los EPUC a través del disefio, introduciendo

ejemplos concretos de materiales, elementos, procesos...

6.4.2.- FUTURAS LINEAS DE INVESTIGACION

Se describen a continuacion posibles lineas de investigacion que pueden conformar una

extensioén de la presente tesis.

SISTEMA DE INDICADORES PARA EL ANALISIS DE LA ACCESIBILIDAD DEL ESPACIO
PUBLICO

Aunque se han definido unos descriptores e indicadores para el desarrollo de la presente
tesis, éstos no agotan sino que apenas inician una linea de investigacion sobre la
posibilidad de estudio sobre una metodologia de andlisis de la accesibilidad del espacio
publico a través de sistemas de indicadores especificos, cuya conformacion podria ser

mas o0 menos compleja segun los casos.

ANALISIS DE UN MODELO DE ESTUDIO

Tomando como referencia el caso de Exhibition Road sobre el que se han realizado
numerosos estudios. Seria especialmente relevante tomar un modelo de EPUC
estudiando previamente sus caracteristicas y realizar después un estudio

pormenorizado en cuanto al uso, a través de una observacion intensiva a nivel general
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(movimientos peatonales, de vehiculos...) y al uso particular de la via que hacen los
peatones que tienen alguna necesidad diferente (nifios, mayores, usuarios de silla de
ruedas, personas ciegas, etc...). Se podria realizar, ademas de las tablas de datos
generales, una experiencia de observacion de uso de la via para cada peaton de la
muestra con items especificos de observacion y una entrevista posterior de valoracién

del usuario sobre las dificultades y sensaciones experimentadas.

Las dos claves para este estudio entiendo que serian la adecuada eleccion del tramo
de estudio, y la eleccién de la muestra peatonal (tamafio, diversidad,...) para que los
resultados pudieran ser relevantes. Esta sin duda podria ser una “cuarta parte” de la

tesis y un complemento perfecto al estudio ya realizado.

LA CONVIVENCIA CON EL CARRIL BICI

La bicicleta es un medio de transporte con muchas particularidades: su fragilidad,
velocidades menores que otros vehiculos, no hacer ruido, vulnerable frente a los

vehiculos... Sin embargo no es equiparable a los peatones.

Su rapidez en las maniobras y su ausencia de ruido confunden a los peatones. La
convivencia entre el peatdon y la bicicleta es por tanto un interesante tema de
investigacion en general, con particularidades especificas en los EPUC respecto a lo

que sucede en otras vias de la ciudad.

PAVIMENTOS TACTILES

Los pavimentos tactiles, tanto de advertencia como de encaminamiento, estan siendo
fruto de muchas controversias. Tampoco hay unidad de criterios entre unos paises y
otros, y sin duda interesantes interrogantes por resolver y posibilidades de mejora. Es
sin duda una interesante linea de investigacion de gran utilidad también para la
accesibilidad de los EPUC.

LA AUTONOMIA DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD COGNITIVA EN EL ESPACIO
PUBLICO

Las necesidades de accesibilidad de las personas con discapacidad cognitiva es un
campo incipiente de investigacion, especialmente en el espacio publico urbano, donde
la autonomia personal es todavia un reto pendiente. Esta linea de investigacién puede
incluir también otras necesidades relacionadas como la pérdida de facultades de
personas mayores, la capacidad de racionalizacién en formacién de los nifios y su

comportamiento en la calle, etc. ¢ Esta el espacio publico disefiado para todos ellos?
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LA SEGURIDAD PEATONAL

La seguridad peatonal se aborda a menudo desde la perspectiva de la siniestralidad y

su relacién con el control de velocidad de trafico. Ademas la mayoria de los estudios se

realizan sobre carreteras y entornos no estrictamente urbanos. Pero ¢ Cuales son los

peligros de los peatones? ¢ Qué otros peligros encuentran las personas en el uso de la

calle? ¢ Como el disefio puede aminorar 0 acrecentar esta situacion?

6.4.3.- POSIBILIDADES DE DIVULGACION DE RESULTADOS

SOBRE LA DIVERSIDAD PEATONAL (USOS Y USUARIOS) EN LA VIiA PUBLICA

Ya se ha podido concretar la primera propuesta de difusién con la publicacion del
articulo "Diversidad de peatones, los diferentes usos de la via publica: una
aproximacion desde la accesibilidad” que junto a Jesus Hernandez Galan y Yolanda
M2 de la Fuente Robles se ha publicado en el n° 183 (2015) de la revista “Ciudad y

Territorio: estudios territoriales”

En esta linea existe la posibilidad de un nuevo enfoque, mas centrado en la nueva
vision de la accesibilidad del espacio publico alejada de la discapacidad, como
alternativa integradora y universal de la Accesibilidad Universal. En este sentido
varias revistas podrian resultar de interés, entre las que podria destacar la revista
“Journal of Accessibility and Design for All (JACCES)” por su especializacién en

temas de accesibilidad.

SOBRE LA DIVERSIDAD FORMAL DE LOS EPUC

Las caracteristicas singulares de esta tipologia viaria, su diferencia con otros tipos y
las singularidades existentes dentro de la misma, sus caracteristicas mas singulares
y la realidad observada en este estudio a modo de ejemplo pueden formar parte de
un articulo en alguna de las revistas cientificas de Latinoamérica sobre arquitectura
y urbanismo en colaboracion con docentes de algunas universidades con las que
tengo relacion profesional como son la Universidad de Monterrey (México), la
Universidad Gran Colombia (Bogota, Colombia), la Universidad Regional Integrada
(Rio Grande del Sur, Brasil) o la Universidad de Talca (Chile).

Podria resultar de gran interés el estudio de la incidencia de los EPUC sobre la trama
urbana circundante. Esta u otra relacién de los EPUC con la ciudad podria ser objeto
de un proyecto de investigacion a proponer en el propio Departamento de
Urbanistica y Ordenacién del Territorio (DUyOT) y el Instituto Juan de Herrera (1JH)
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SOBRE LAS CARENCIAS DE ACCESIBILIDAD DE LOS EPUC

Este tema, que fue el generador de toda la investigacion, podria ser el motivo de una
publicacion monogréafica por parte de la Fundacion ONCE como aportacion

novedosa sobre accesibilidad universal en el &mbito del espacio publico urbano.

Las conclusiones tanto sobre errores como posibilidades de disefio de los EPUC
también podrian conformar una propuesta técnica de base como contribuciéon a la
préxima modificacion del documento técnico de “Condiciones basicas de
Accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizaciébn de los espacios
publicos urbanizados” (actual orden VIV/561/2010) del Ministerio de Fomento de
Espafia.

Las dificultades especificas de los EPUC en los cascos histéricos de los municipios
de Espafia es un tema demandado por la Federacion Espafiola de Municipios y
Provincias (FEMP) que se concretarAd una ponencia inminente dentro de unas

jornadas sobre Accesibilidad en el Espacio Publico Urbano.

- 220 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
Al FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO \

A.l

FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO

-221 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Gnica de convivencia
A1. FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO

A.1.1.CASOS DE ESTUDIO EN ESPANA
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AVILA. Calle San Segundo

AVILA. Viario intramuros. Tipo 1

AVILA. Viario intramuros. Tipo 2

AVILA. Viario en pueblos de la Sierra de Gredos

BADAJOZ. Eje Menacho - Francisco Pizarro

BADAJOZ. Plaza de Espafa

BARCELONA. Distrito de Gracia

GETAFE. (Madrid) Calle Madrid

HOYO DE MANZANARES (Madrid). Calle Eras y entorno Iglesia del Rosario

.HOYO DE MANZANARES (Madrid). Plaza del Cafo
. ILLESAS (Toledo). Calle Real

. LA PARRA (Badajoz).

. LAS ROZAS (Madrid). Calles Juan Ramon Jiménez y Alicante
. LEGANES (Madrid). Sector PP5 Arroyo Culebro

. MADRID. Barrio de las Letras

. MADRID. Calle Pez y entorno (Barrio Universidad)

. MADRID. Cruces en Calle Jorge Juan

. MADRID. Plaza de la Luna

. PALMA DE MALLORCA. Carrer Sant Miquel

. PALMA DE MALLORCA. Plaza de Santa Eulalia

. PAMPLONA. Calles Rio Ultzama y Blas de Laserna
. PAMPLONA. Cruces en la Calle Carlos I

. SANTANDER. Calle Juan de Herrera y Calle Puente
. SEVILLA. Avenida de la Constitucion

. VALENCIA. Barrio de El Seu

. VITORIA. Calle General Alava

. XATIVA (Valencia). Calle Mongada

. XATIVA (Valencia). Plaza de la Bassa

. ZARAGOZA. Calle Coso
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1. AVILA. Calle San Segundo.

La Calle San Segundo discurre paralela a la
muralla en la ciudad de Avila, en su lado
Este, quedando fuera del recinto
amurallado. Es una calle de gran transito en
la ciudad, debido a su posicion estratégica
de acceso al casco histérico y de borde de
la muralla.

En la actuacion de reforma de esta calle se
nivelaron las cotas de acera y calzada,
creando una calle de plataforma uUnica. Se
renovaron todos los pavimentos, se
suprimieron los aparcamientos, se crearon
zonas de carga y descarga, y se recrecieron
las zonas de espacio peatonal para darle a
éste mayor prioridad. La calle presenta una
diferenciacion de pavimentos en cuanto al
material (adoquin en zona central de trafico
rodado y baldosas de granito para bandas
laterales de transito peatonal) pero sin
diferenciacion cromatica, ya que ambos
materiales presentan un color muy similar,
percibiéndose el espacio en continuidad.

La seccidn de la calle es muy variable, con
algun estrechamiento critico en las bandas
peatonales, coincidiendo con la posicion de
la catedral.

Donde el ensanchamiento del espacio lo
permite, se propicia una separacion con
parterre y la disposiciéon de elementos de
arbolado y mobiliario urbano.

FUENTES: autor

102 Situacién en el Municipio Centro hco
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Monum/Tur
106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Sentido uUnico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacion entre bandas Variable

130 Dotacidn de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |No
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2,

En Avila, muchas de las vias del interior del
recinto amurallado se han tratado con
plataforma Unica, eliminando las aceras
tradicionales que existian, de dimensiones
insuficientes para el comodo transito de
peatones. Se trataba de calles de seccion
estrecha que no admitian trafico rodado y
dos aceras diferenciadas de la calzadEs
parte de una estrategia municipal
comenzada hace algunos afos que pretende
eliminar barreras urbanisticas. En lineas
generales, esta transformacion del viario en
calles de plataforma unica se ha realizado

AVILA. Viario intramuros. Tipo 1.

utilizando dos tipologias de calle.

En la primera tipologia el trafico rodado

general convive con los peatones y se

permite el aparcamiento, en ocasiones a

ambos lados de las calles, disponiendo
ademas de una considerable dotacion de

plazas de aparcamiento reservadas para

102 Situacién en el Municipio Centro hco
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Monum/Tur
106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Moderadas
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

personas de movilidad reducida.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

En estas calles no existe diferenciacion
cromatica entre la banda peatonal y rodada,

pero si una clara diferenciacion de

materiales, ya que se usa adoquin en la zona

de trafico rodado y granito natural para las

bandas peatonales. En ocasiones, el granito
de las bandas peatonales es demasiado

rugoso e irregular, presentando mayores

dificultades para usuarios de sillas de

ruedas, carritos de bebé, etc.

Es comun en esta tipologia el uso, en algun
tramo, de bolardos como elementos de

separacion de los diferentes traficos.
FUENTES: autor

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromdtica en bandas circ.  |No

122 Diferenciaciéon material /textura |Si

124 Separacion entre bandas No

130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

I36 Guias encaminamiento No

140 Seializacion prioridad peatonal [No
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3.  AVILA. Viario intramuros. Tipo 2.

Tal y como se ha detallado en la ficha
anterior, en Avila, muchas de las calles
intramuros se han transformado en via de
plataforma uUnica, formando parte de una
estrategia de actuacion por parte del
Ayuntamiento para eliminar barreras
urbanisticas. Dicha estrategia se ha llevado
a cabo utilizando basicamente dos
tipologias para las vias de plataforma unica.

En la segunda tipologia, utilizada en el
entorno inmediato de la Catedral y calles
aledanas, se restringe el trafico rodado,
permitiendo el paso unicamente a vehiculos
de servicio o emergencia y el aparcamiento
no esta permitido.

102

Situacién en el Municipio

Centro hco

103

Fecha de la actuacion

Década ‘00

104

Tipo de actuacion (alcance)

Area urbana

En estas calles no existe diferenciacion 0> Uso principal dominante Monum/Tur
alguna entre la banda peatonal y la banda 106 Ancho medio de via >8 metros
rodada, utlllgto\ndose el mismo material en |7 pendiente Plano
toda la seccion de la calle, de manera que

1011 Tipos de circulaciones P+B+R. rest.

la prioridad del peatéon queda patente. El
material que se utiliza en este tipo de calles
es también granito, con una superficie
rugosa, sin irregularidades y apta para la
circulacion de todo tipo de usuarios,
incluidos aquellos que se trasladan en sillas

1012 Sentidos de circulacion

Sentido Unico

1013 Intensidad media trafico rodado

Ocasional

116

Existencia de aparcamiento

No

119

Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

de ruedas, con carros de la compra, carritoS 121 Dif. cromatica en bandas circ.  |No
de bebe, etc. 122 Diferenciacidon material /textura [No
Tampoco aparecen elementos que ayuden ~
. . . ‘g 124 Separacion entre bandas No
a diferenciar los diferentes traficos como
bolardos, mobiliario o arbolado. 130 Dotacion de bancos No
132 Puntos de referencia Si
136 Guias encaminamiento No
140 Sefializacidn prioridad peatonal |Inadecuada

FUENTE: autor
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4.

Se han seleccionado algunos pueblos de la
vertiente norte de la Sierra de Gredos en
Avila como ejemplos de actuaciones
recientes (2007-2009) con la filosofia de
disefio de espacio compartido. Los tres
pueblos analizados son Hoyos del Espino,
Navalperal de Tormes y La Aliseda de
Tormes.

Estas actuaciones se han llevado a cabo en
tramos de viario del casco, normalmente en
puntos representativos como plazas
centrales, iglesias, etc.

La finalidad ha sido eliminar las aceras que,
en la mayoria de los casos, eran de ancho
insuficiente para el comodo transito

AVILA. Viario en pueblos de la Sierra de Gredos.

R, F
ayos déf:Egp’mo
SV

P A

peatonal. De esta manera se homogeneiza

toda la superficie de las calles, superficie que

compartiran ~ vehiculos y  peatones,
aprovechando que la densidad de trafico

rodado es muy escasa.

El tratamiento de las vias consiste en la

pavimentacion completa a base de losas o

102 Situacién en el Municipio Centro hco
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Moderadas
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

piezas irregulares de piedra natural, de uso
muy comun en la zona. No se distinguen

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

bandas de circulacion peatonal o de transito

rodado ni se colocan elementos de
delimitacion.
Los espacios de esponjamiento que

aparecen como consecuencia de la trama

irregular propia del casco de estos pueblos

de sierra, se aprovechan para el
aparcamiento de vehiculos.
No existe sefalizacion que indique la

existencia del espacio de convivencia o el

limite de velocidad requerido.

FUENTES: autor

Navalperal de Tormes

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacidon material /textura |No

124 Separacion entre bandas No

130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |No

Hoyos del Eépino 2
N
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5.

Las calles Menacho y Francisco Pizarro
constituyen un importante eje comercial
desde principios del siglo XX en el corazdn del
casco historico de Badajoz. Debido a dicha
actividad comercial, ambas calles han
funcionado siempre como un eje de marcado
caracter peatonal en la ciudad.

En el afio 2009 se redacta un proyecto para
la remodelaciéon de este eje en el que se
propone y ejecuta la pavimentacion integral
del mismo en plataforma unica. El trafico
rodado de Ila calle queda restringido
exclusivamente a residentes y servicios
publicos y de emergencia, con lo que se
potencia el caracter peatonal de este eje,
impulsando asi la actividad comercial.

El material que se utiliza para pavimentar la
calle en toda su seccion es granito gris. No
existe por tanto, diferenciacion cromatica
entre las bandas laterales y la banda de
trafico rodado, pero si cambia el tamafno y
disposicion de las piezas de una banda a otra.
Esta distincion, unida a la existencia de
mobiliario y arbolado que delimitan la banda
de ftréafico rodado, hace que en la calle se
aprecie la diferenciacién en bandas de trafico
peatonal y rodado. Existe sefalizacion que
indica la restriccion del trafico y vigilancia con
camaras.

La remodelacién de este eje ha sido bastante
polémica, ya que se han producido
infracciones, siendo invadido por trafico
rodado de paso y el pavimento en las zonas
rodadas ha tenido que ser reparado en
multitud de ocasiones.

FUENTES: https://maps.google.es_may2012

BADAJOZ. Eje Menacho-Francisco Pizarro.

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘10
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Ocasional

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacidon material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Arbol./Alumb.
130 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |Si
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6.

La plaza de Espaia de Badajoz se ubica en
el centro urbano, y ha sido desde hace
muchos afos corazén histérico, comercial y
politico de la ciudad. Se corresponde con el
entorno de la iglesia de San Juan, asi como
de otros edificios importantes vy
representativos como el del propio
Ayuntamiento.

La ultima remodelacion de la plaza data del
afio 2002 y ha consistido en eliminar la
diferencia de cota entre la calzada y las
zonas peatonales.

La via reservada para el transito rodado se
ha  dimensionado  estrictamente vy
pavimentado con adoquin, con
diferenciacion cromatica y de textura
respecto del resto de pavimento del
entorno, que se ha disefiado con piezas
regulares de piedra natural. Incluso hay
separacion fisica con la disposicion de
bolardos, jardineras y demas elementos de
mobiliario urbano, incluyendo el arbolado.

El entorno central con la iglesia catedralicia
cobra mas importancia y se recupera su
caracter estancial, eliminando la posibilidad
de aparcamiento de coches excepto una
plaza de aparcamiento para personas de
movilidad reducida. También existe una
banda de arbolado en jardineras dispuesta
para el aparcamiento de motocicletas.

En la plaza hay una parada de taxis y una
parada de autobus del microbus que

recorre el casco urbano de Badajoz.
FUENTES: https://maps.google.es_may2012

BADAJOZ. Plaza de Espana.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacién Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance) Zona estancial
105 Uso principal dominante Monum./turis.
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Sentido Unico

1013 Intensidad media trafico rodado

Continua

116

Existencia de aparcamiento

Si

119

Lugares de transito peatonal

Laterales

121

Dif. cromatica en bandas circ.

Si

122

Diferenciacién material /textura

Si

124 Separacion entre bandas Mob. urbano
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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7.

El distrito de Gracia es uno de los diez distritos
existentes en la ciudad de Barcelona y
comprende el territorio de la antigua Villa de
Gracia, que fue poblacion independiente de
Barcelona desde 1856 hasta 1897. Presenta
una alta densidad de poblacién superior a la
del resto de Barcelona y por ello, el espacio
publico se ve sometido a multiples presiones.
A esta caracteristica se suma la masiva
presencia de vehiculos privados, generando
problemas de movilidad y limitando mucho el
espacio disponible para el peaton.

En el aino 2004 se inicia un proyecto de
rehabilitacién global del distrito en el que se
propone un nuevo modelo de espacio publico:
la supermanzana. El proyecto pretende
incrementar el espacio destinado a los
peatones, restringir el acceso de vehiculos
privados e implantar zonas multifuncionales,
de manera que se consiga un espacio publico
confortable que fomente la relacion, el contacto
y la cohesioén social. Se crea una red de viarios
basicos, que albergan el trafico rodado de
paso, y que abraza a varias manzanas en su
interior.

Las calles interiores de dichas manzanas
quedan liberadas del flujo motorizado y se
dedican exclusivamente a la circulacion de
vecinos, servicios urbanos y emergencias; con
plataforma Unica para facilitar la accesibilidad.
Se elimina el aparcamiento en las calles
interiores.

FUENTES: https://maps.google.es_ABR2009

PLAN DE MOVILIDAD, ESPACIO PUBLICO Y ACCESIBILIDAD
DISTRITO DE GRACIA: Ayuntamiento de Barcelona (Distrito de
Gracia) /Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona

BARCELONA. Distrito de Gracia.

102 Situacién en el Municipio Ensanche
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Residencial
106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media trafico rodado |Uniforme
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Bolardos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |Inadecuada
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8.

La calle Madrid es una de las mas importantes
de la ciudad de Getafe (Comunidad de
Madrid). Este viario atraviesa el centro del
casco urbano de sur a norte. Comienza en la
plaza de la Constitucion (extremo sur), donde
esta el Ayuntamiento de Getafe, y termina en
el barrio de Getafe Norte (extremo norte).
Tiene una longitud de 2,25 km. Esta calle fue,
antes de existir la ciudad, parte del camino
real que unia las ciudades de Madrid y
Toledo. En torno a esta parte del camino se
origind Getafe en el siglo XIV, por lo que esta
calle es el eje vertebrador del crecimiento
urbano de la ciudad.

Una primera actuacién consistio en la
peatonalizacion del primer tramo que va
desde la plaza de la Constitucion hasta la
plaza del General Palacios. En una posterior
actuacién, desde esta segunda plaza hasta la
interseccién con la calle Pizarro, se construyo
plataforma unica con el acceso a vehiculos
restringido a residentes y urgencias.

La calle Madrid es también el eje comercial
mas importante de la ciudad.

La configuracion de la via marca bandas de
transito diferenciadas por el tipo de pavimento
y la disposicion lineal de elementos de
urbanizacioén, segun los tramos (bolardos,
arbolado, bancos...). Incluso un carril bici
discurre en paralelo a las otras bandas en el
tramo principal.

FUENTES: autor

GETAFE (Madrid). Calle Madrid.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacién material /textura (No

124 Separacién entre bandas Mob. urbano
130 Dotacidn de bancos Si

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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9.
Iglesia del Rosario

En este pequefio municipio de la sierra
noroeste de Madrid situado dentro del Parque
Regional de la Cuenca Alta del Manzanares,
se estan realizando en los ultimos tiempos
pequefas intervenciones en el viario del
centro urbano para la eliminacién de barreras
urbanisticas, y con la intencion de ampliar las
zonas destinadas al peatdn.

En una primera actuacion, se ha remodelado
el entorno de la iglesia parroquial de la
Rosario, atravesada por la Avda. de Juan
Carlos | y tradicional travesia del pueblo y el
comienzo de la calle Las Eras.

La plataforma unica diferencia segun el tipo
de pavimento, el tipo de transito (adoquin
prefabricado para el transito rodado y piezas
regulares de granito de la zona para las
bandas peatonales). Estas se protegen
ademas por bolardos.

Los numerosos pasos de peatones se
sefalizan en calzada por el cebreado, pero
sin distincion tacti o cromatica en el
pavimento del punto de cruce.

Se colocan bolardos como proteccion al
peaton y sobre todo, para evitar el
aparcamiento indebido

FUENTES: autor

N\

HOYO DE MANZANARES (Madrid). Calle Eras y entorno

R

.~, : ; 3
: “Q.?“W S |

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via 6-8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua
116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Bolardos
130 Dotacidn de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Senalizacion prioridad peatonal |No
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10.

Una reciente intervencion del ayuntamiento
de Hoyo de Manzanares en la Plaza de la
Fuente, o también llamada del Cafio, ha
conseguido rehabilitar una zona trasera de la
plaza Mayor invadida por el aparcamiento, en
una agradable zona estancial.

Con un espacio comun, sin diferencias de
cota, mantiene una via de trafico rodado en la
red viaria del casco, diferenciando
Unicamente el pavimento y con la Unica
separacion de jardineras que impidan la
invasion del espacio peatonal.

En la zona peatonal se pavimenta la
superficie con piezas regulares de granito gris
y la banda de trafico rodado se adoquina en
piezas de hormigdn prefabricado con textura
pétrea pero con contraste cromatico respecto
del granito de la zona peatonal.

Se ha colocado sefalizacion de prioridad
peatonal al principio y final de la via rodada.
No hay espacios destinados al aparcamiento
de vehiculos

FUENTES: autor

HOYO DE MANZANARES (Madrid). Plaza del Caio

=
102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘10
104 Tipo de actuacidn (alcance) Zona estancial
105 Uso principal dominante Mixto
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Mob. urbano
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |Si
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11. ILLESCAS (Toledo). Calle Real

lllescas es un municipio a medio camino
entre Madrid y Toledo, y la calle Real es la
via que atraviesa el centro de la poblacion
como tradicional travesia y principal eje
urbano. Soporta un gran flujo continuo de
trafico y gran actividad peatonal.

La via presenta una pendiente y seccion
variable segun tramos, llegando a
estrechamientos puntuales de casi 6
metros.

Se remodelo toda la calle para eliminar las
aceras, igualando la cota en toda la seccién
de via. La pavimentacion se realiz6 con
piezas de granito: piezas regulares de gran
tamafio para fas bandas laterales de

transito peatonal, y adoquinado en la banda 102 Situacién en el Municipio Centro hco
central, que debera soportar mucha o3 fecha de la actuacién Década ‘00
intensidad de trafico pesado. - .

) L i 104 Tipo de actuacion (alcance) Via unica
La diferenciacion de bandas se acentua — _ _
con la disposicion de bolardos que 95 Ysoprincipal dominante Mixto
funcionan principalmente como elemento 106 Ancho medio de via 6-8 metros
de proteccion para el peaton y para evitarel 57 pendiente Moderadas
aparcamiento ilegal. Su disefio es de facil orBiR

. . . . +B+

deteccion, con el contraste y la altura [9%1TiPoS de circulaciones
adecuadas. 1012 Sentidos de circulacién Sentido unico

Se configuran puntos de cruce seguros 1013 Intensidad media trafico rodado |Continua
para peatones bien repartidos por la via, |46

Existencia de aparcamiento No
con sefalizacion en la calzada, pero sin
~ L, . . 119 Lugares de transito peatonal Laterales
senalizacién  vertical o  pavimento
sefializador podotactil 121 Dif. cromatica en bandas circ.  [No
FUENTES: https://maps.google.es_sep2011 122 Diferenciacién material /textura |Si
www.illescas.es
124 Separacién entre bandas Bolardos
130 Dotacion de bancos No
132 Puntos de referencia No
136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |No
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12. LA PARRA (Badajoz).

La Parra es un pequefio municipio de la
provincia de Badajoz, en la comarca de Zafra
— Rio Bodion.

El tejido residencial es compacto, con
edificaciones alineadas formando frente de
calle.

Las principales vias son de seccién casi
constante y se han tratado practicamente en
su totalidad con una urbanizacion en
plataforma unica de trafico compartido, sin
diferencias de cota o resaltes.

Aunque con variaciones segun la calle, el

uso del pavimento mantiene el criterio de determlnar un carril central para el traflco

rodado y las bandas laterales diferenciadas
con otro tipo de pavimento o con contraste
cromatico.

El trafico rodado estd compartido con el
peatonal, sin ninguna restriccion, excepto en
alguna festividad local. El aparcamiento no
esta delimitado, habiendo calles en las que
sb6lo existe espacio para un carril sin
posibilidad de estacionamiento.

FUENTES: autor
https://maps.google.es 2009

102 Situacién en el Municipio Centro hco
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Residencial
106 Ancho medio de via <6 metros
107 Pendiente Moderadas
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido uUnico

1013 Intensidad media trafico rodado

Discontinua

116

Existencia de aparcamiento

Si

119

Lugares de transito peatonal

Laterales

121

Dif. cromatica en bandas circ.

Si

122

Diferenciacién material /textura

Si

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No
132 Puntos de referencia No
I36 Guias encaminamiento No
140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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13.

Este caso es un ejemplo de tratamiento con
plataforma uUnica en vias suburbanas de
tejido residencial de nueva construccion.

La intervencion se localiza en Las Rozas
(Madrid), en una zona de nuevos
crecimientos residenciales mezclados con
tejido terciario, y en particular en una
urbanizacion residencial de viviendas
unifamiliares delimitada por las calles Juan
Ramén Jiménez y Alicante.

El uso residencial va graduando la densidad,
desde bloques de manzana cerrada mas
cercanos a las grandes vias organizadoras,
hasta llegar a un tejido mas extensivo, de
adosados, ala vez que coexisten en un area
de concentracion de equipamientos,
grandes superficies comerciales y Parques
empresariales.

En estas vias concretas se ha optado por un
tratamiento de plataforma Uunica, con
bandas reservadas al transito peatonal con
sefnalizacién en el pavimento de las bandas
seguras, entre la via de trafico rodado y las
bandas de aparcamiento. ElI material
utilizado, pavimento prefabricado de piezas
regulares tipo adoquin, solo se diferencia en
el patrén cromatico.

Esta delimitada la actuacion a dos vias,
sefializadas en la entrada como area de
coexistencia, y por tanto con preferencia
peatonal para garantizar la seguridad del
peaton.

FUENTES: autor

102 Situacién en el Municipio

LAS ROZAS (Madrid). calles J.Ramén Jiménez y Alicante

Nuevos crec.

103 Fecha de la actuacion Década ‘10
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Residencial
106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Moderadas
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacidn

Sentido uUnico

1013 Intensidad media trafico rodado

Discontinua

116 Existencia de aparcamiento

Si

119 Lugares de transito peatonal

Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ.

Si

122 Diferenciacidn material /textura

No

124 Separacion entre bandas

Sin elementos

130 Dotacién de bancos No
132 Puntos de referencia No
I36 Guias encaminamiento No
140 Sefializacion prioridad peatonal |Si
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14.

Como resultado de un plan Parcial del afio
2000, se desarrollo este proyecto como uno
de los mas representativos del urbanismo de
esos afios para el sur metropolitano de
Madrid.

Eran objetivos del proyecto configurar una
“ciudad confortable” e independiente, con los
equipamientos suficientemente cerca para
potenciar el transito peatonal.

El entramado viario se jerarquiza respecto a
la densidad residencial, y con la idea de
desplazar el trafico motorizado a los bordes
de la actuacion. Dos grandes ejes
peatonales N-S y E-W distribuyen la oferta
comercial y se cruzan en una gran plaza,
lugar de encuentro y relacion social.

El resto de viario se configura como un
entramado de calles de coexistencia y con
sefializacién de zona de prioridad peatonal.
El trafico se reduce practicamente al de
residentes, con las zonas de aparcamiento y
transito al mismo nivel que el &mbito de paso
peatonal.

Se configuran, mas o menos regularmente,
segun la via, bandas diferenciadas
cromaticamente, principalmente reservando
las franjas adosadas a fachada para los
aparcamientos, conviviendo en banda
central el trafico rodado y el peatonal
preferente.

FUENTES: La Ciudad Paseable, CEDEX2009
https://maps.google.es_may2012

LEGANES (Madrid). Sector PP5 Arroyo Culebro.

102 Situacion en el Municipio Nuevos crec.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Residencial
106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromdtica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura [No

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal |Si
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15.

El Ayuntamiento de Madrid, esta llevando a
cabo, desde hace varios afios, una operacion
de restriccion del trafico rodado en varios
barrios de su centro historico, convirtiéndolos
en Areas de Prioridad Residencial (APR). Uno
de estos barrios es el Barrio de las Letras, que
es una de las zonas mas caracteristicas del
casco, con un tejido muy diverso que combina
el comercio y las actividades relacionadas con
el turismo (hosteleria y restauracion) con el
uso residencial.

De este modo, el trafico rodado en el Barrio de
las Letras se ha restringido a vehiculos de
residentes, servicios publicos y emergencias, y
asi el area se ha convertido en una zona mas
amable y segura para los peatones.

En cuanto a la red viaria interior del barrio,
practicamente todas las calles son calles de
plataforma unica de convivencia, sin bordillos
entre acera y calzada. La tipologia de calle es
un modelo que se repite no solo en todo este
barrio, sino también en otros barrios del casco
histérico de Madrid en el que se usan calles de
plataforma unica como es el barrio de Justicia,
Universidad, Guindalera, etc...

En este tipo de calles, no existe diferencia
cromatica entre la acera y la calzada, pero si
de textura (calzada de adoquin y acera de
losas de piedra) y suelen existir elementos de
mobiliario, bolardos y arbolado que delimitan
las bandas peatonales. Dependiendo de la
anchura de la calle, existe o no aparcamiento
en la calle, a uno o ambos lados de la misma.

Existen plazas de aparcamiento reservadas a
personas de Movilidad Reducida y en alguna
de las calles, paradas de autobus.

FUENTES: autor

I

MADRID. Barrio de Las Letras

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacidn (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via <6 metros
107 Pendiente Moderadas

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido uUnico

1013 Intensidad media tréfico rodado [Ocasional
116 Existencia de aparcamiento Sl

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromética en bandas circ.  |No

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Bolardos

130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |Si
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La Calle Pez es una de las calles principales
del Barrio Universidad, uno de los barrios que
tiene previsto el Ayuntamiento acondicionar
como Area de Prioridad Residencial
préximamente. En la actualidad, a falta de
continuar con esta operacion tan solo iniciada,
el trafico rodado en este barrio es libre y sin
restriccion alguna.

Muchas de las calles del distrito Universidad
son calles de plataforma unica de convivencia
y, la mayoria de ellas, responden al tipo
descrito en la ficha anterior para el Barrio de
las Letras.

La diferencia con la tipologia del Barrio de las
Letras esta en el uso de un pavimento de color
rojizo en las bandas peatonales, que remarca
mas la diferencia entre bandas de circulacion;
a veces se marcan con este pavimento las
zonas de cruce. Por lo demas, las
caracteristicas son similares a las de la
tipologia anterior: delimitacion de la banda
peatonal con bolardos y arbolado, banda de
adoquin gris en calzada y aparcamiento en
linea en funcidon del ancho de la calle; en
ocasiones la banda de aparcamiento restringe
al minimo el ancho de la banda peatonal. Hay
alguna plaza de aparcamiento reservado para
PMR.

A pesar de que no existen restricciones al
trafico rodado, en muchas de estas calles
existe sefalizacion de zona de prioridad
peatonal.

FUENTES: autor
https://maps.google.es 2015

MADRID. Calle Pez y su entorno

102 Situacién en el Municipio Centro hco
103 Fecha de la actuacién Década ‘10
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Moderadas
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Bolardos
130 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |Si
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Esta actuacion, comenzo en el ano 2009 en
continuidad con las obras de reurbanizacién
y nuevo tratamiento de la calle Serrano. En
la calle Jorge Juan se pretendia potenciar el
transito peatonal y el uso comercial de este
tramo de via, entre las calles Serrano y
Principe de Vergara.

Se recrecieron las aceras en detrimento del
ancho de la calzada destinada a tréafico
rodado, y eliminando la posibilidad de
aparcamiento. Aun existiendo una pequefia
diferencia de cota entre la acera y la calzada
asfaltada, es clara la discriminacion de
traficos, y ademas se instalaron en toda la
longitud de via bolardos (de altura vy
contraste insuficiente para una facil
deteccion) que protegen a la acera de la
posible invasién de los vehiculos, sobre todo
evitando el estacionamiento. ElI mobiliario
urbano instalado es el mismo que en la calle
Serrano, disefiado por Clara Eslava y Miguel
Tejada.

En las intersecciones con las calles
transversales, excepto con las calles
Velazquez y Principe de Vergara, se trabaja
la idea de mayor permeabilidad para el
peaton, con un tratamiento continuo, sin
diferencia de cota y con un pavimento
especifico para el cruce que ayuda a
templar el trafico, ademas de la sefializacion
tradicional de cebreado de paso de
peatones. En el pavimento, existe

sefalizacion tactil en el punto de cruce
seguro, pero de escaso contraste cromatico.
FUENTES: autor

MADRID. Cruces en Calle Jorge Juan.

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘10
104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Bolardos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal [No
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18. MADRID. Plaza de La Luna.

La plaza de la Luna (Santa Maria Soledad
Torres Acosta), se caracterizaba en los
ultimos afos por la heterogeneidad de su
configuracién arquitecténica y una fuerte
degradacion ambiental, como parte trasera de
la Gran Via. La plaza presentaba un aspecto
muy fraccionado, en varios desniveles
conectados con rampas y escaleras. El trafico
rodado de la Calle de Tudescos dividia la
plaza en dos. Muros de contencion, rampas y
torres de ventilacion del aparcamiento
subterraneo formaban multiples obstaculos
que impedian una percepcion global y un uso
peatonal comodo de la misma.

El nuevo disefio de la plaza impone la
restriccion al trafico rodado del tramo de la
calle Tudescos que la atravesaba, la
ralentizacién de la circulacién y la nivelacion
de todos los viales que rodean la plaza,
primando el uso peatonal. Se crea en el
centro de la plaza un gran "escenario" vacio
que invita al desarrollo de actividades
dinamicas, de ocio y artisticas, mientras que
hacia la gradas perimetrales se plantean otras
posibilidades como el establecimiento de
mercadillos o terrazas. En esta zona se ubica
la dotacidon de mobiliario urbano, asociado a
los elementos vegetales.

El vial destinado al trafico rodado esta
delimitado por bolardos (de disefio no
adaptado, de dificil deteccion). No hay

diferenciacion de pavimento (ni color ni
textura) favoreciendo asi la continuidad y
coexistencia, a pesar de la dificultad que
implica para la comprension del espacio para
personas con discapacidad visual.

FUENTES: http://brutdeluxe.com/

—=
i

102 Situacion en el Municipio

Centro hco.

103 Fecha de la actuacion

Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance)

Zona estancial

105 Uso principal dominante

Com/oficinas

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media trafico rodado

Discontinua

116 Existencia de aparcamiento

No

119 Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura [No

124 Separacién entre bandas Bolardos
130 Dotacion de bancos si

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |Si
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19.

La calle San Miguel de Palma de Mallorca
es una de las vias mas transitadas del
centro, debido a su gran actividad
comercial y uno de los ejes principales
radiales de distribucion del centro urbano.

En el tramo de la via que va desde Carrer
Reina Esclarmunda hasta la Plaza Olivar,
recientemente se ha actuado para
restringir el trafico exclusivamente a
servicios y residentes. A partir de la Plaza
Olivar es estrictamente peatonal. Ademas,
se elimina la distincion fisica entre aceras
y calzada a diferente cota. En un espacio
sin desniveles, se aprecian bandas de
circulacion segun diferencia cromatica en
el pavimento.

Al principio de la actuacion existe
sefnalizacion en el pavimento de cebreado
en los pasos de peatones, pero sin ninguna
advertencia podotactil.

La senalizacion existente es solo de
limitacion de trafico.

La circulacion de bicicletas por el casco
urbano, y en este caso, en una de las vias
transversales, se intenta regular con un
circuito de carriles sefalizados en el
pavimento, en la zona dedicada al transito
rodado.

FUENTES: autor, https://maps.google.es_may2012

PALMA DE MALLORCA. Carrer Sant Miquel.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacién Década ‘10
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacion

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacidon material /textura |No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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20.

El centro histérico de Palma de Mallorca es

bastante = amplio, considerablemente
preservado y con mucha poblacion
residente, ademas de concentrar

numeroso transito de turistas que visitan la
ciudad. Desde el Ayuntamiento de Palma
de Mallorca, y bajo el amparo de sus
ordenanzas, se crearon las zonas ACIRE
(Areas de Circulaciéon Restringida).

El objetivo era la potenciacion de las zonas
de preferencia de circulaciéon peatonal,
como respuesta a la densidad del parque
movil, a la necesidad de preservar
determinadas zonas de caracteristicas
especiales (significacion comercial o valor
histérico-patrimonial) o] por su
configuracién como zonas residenciales o
de descanso. El recurso principal se basa
en la prohibicion total o parcial de la
circulacion y  estacionamiento  de
vehiculos (excepto residentes, servicios y
vehiculos de 2 ruedas), para destinar las
vias publicas afectadas al uso peatonal.
Una senalizacién clara en las entradas a
estas areas previenen de la limitacion de
trafico, incluso con control de camaras.

El entorno de la plaza de Santa Eulalia se
ha tratado como una unidad, con un
mismo pavimento para toda el area, sin
ninguna distincion cromatica o de textura,
y es la sola utilizacién de bolardos lo que
delimita la zona de trafico rodado.

FUENTES: Autor, https://maps.google.es_2008-2012

PALMA DE MALLORCA. Plaza de Santa Eulalia.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Zona estancial
105 Uso principal dominante Monum/turist
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido uUnico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromdtica en bandas circ. No

122 Diferenciacion material /textura [No

124 Separacion entre bandas Bolardos
130 Dotacién de bancos Si

I32  Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal |Si
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21.

La ciudad de Pamplona en los ultimos afos,
ha ido creciendo en su extremo sur,
apareciendo calles de nueva urbanizacion
que conforman nuevos barrios residenciales.

A principios de la década actual, se
urbanizaron seis nuevas calles en la zona
conocida como La Arrosadia, al sur de la
ciudad, en el entorno de la Avenida de
Zaragoza.

Algunas de esas calles, son calles
convencionales, de acera y calzada, pero
dos de ellas, se ejecutaron siguiendo el
modelo de plataforma unica de coexistencia,
sin salto de nivel entre aceras y calzadas.

PAMPLONA. Calle Rio Ultzama y Blas de Laserna

Estas dos calles son la calle Rio Ultzama y

Blas de Laserna.

La seccion de estas calles es de mas de 8

metros y se organizan en dos carrilles de
circulacion, aparcamiento en linea a ambos

lados de la calle y franjas peatonales o

aceras de generosas dimensiones. El

102 Situacion en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacion Década ‘10

104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Residencial

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

pavimento de la zona de calzada es de
adoquin, diferenciandose en textura y color

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

del pavimento de loseta utilizado para las

franjas peatonales. El aparcamiento en linea
y la ubicacion de arbolado y mobiliario

terminan de remarcar la diferenciacion entre

las bandas peatonales y la calzada.

Existen varios aparcamientos reservados

para PMR en las entradas y salidas de estas
calles, las cuales estan senalizadas como

zonas de prioridad peatonal.

FUENTES: https://maps.google.es_2012

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |No

-243 -




La Accesibilidad en los espacios de plataforma Gnica de convivencia
A1. FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO

22.

El Ayuntamiento de Pamplona comenzé en el
afo 2000 un proceso de peatonalizacion de
su casco historico y de algunos de los ejes
mas importantes de su ensanche, como es el
caso de la Avenida Roncesvalles o la Calle
Carlos IlI.

La Calle Carlos Il es el eje del ensanche que
comunica éste con la Plaza Mayor, corazén
del casco histérico de Pamplona. En la
primera década del presente siglo, se llevd a
cabo su remodelacion, aprovechando la
intervencion para la creacion de un
aparcamiento  subterrdneo. En  dicha
actuaciéon se da prioridad al viandante,
restringiendo el trafico rodado unicamente a
emergencias y servicios y convirtiéndola en
una via casi totalmente peatonal, con escasa
convivencia con el trafico rodado.

Sin embargo, en la interseccion con las calles
que atraviesan Carlos Il en sentido
perpendicular, se observa una situacion de
convivencia entre la marea de peatones que
transitan por ella y el trafico no restringido que
circula por las calles perpendiculares
atravesando toda la seccion de la Calle
Carlos lll. En estos puntos de convivencia,
desaparece la calzada y el trafico rodado
pasa directamente por la superficie peatonal
de la calle Carlos Ill, sin que exista
diferenciacion de material entre la franja por
la que pasan los vehiculos y el pavimento de
la calle peatonal. Si existen bolardos que
delimitan este espacio de trafico rodado
transversal al eje de Carlos lll. En estos
puntos se da total prioridad al peaton,
sefalizandolos como tal y obligando a
aminorar la velocidad a los vehiculos
FUENTES: https://maps.google.es_2012

PAMPLONA. Cruces en la calle Carlos lil.

102 Situacién en el Municipio Ensanche.
103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura [No

124 Separacién entre bandas Bolardos

130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal |Si
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23.

El ayuntamiento de Santander en los ultimos
afos esta llevando a cabo un proceso de
transformacion en algunas calles del centro
de la ciudad, peatonalizandolas por completo
o convirtiéndolas en espacios de convivencia
entre peatones vehiculos, con trafico normal
o restringido a residentes o servicios.

Un ejemplo muy caracteristico es el del tramo
formado por la calle Puente y un tramo de
Juan de Herrera que atraviesa la Plaza
Mayor. El resto de la Calle Juan de Herrera
(desde C/ Puente a Cllsabel Il) tiene un
caracter mas comercial y se ha convertido en
una calle casi peatonal, sélo con acceso de
vehiculos en hora de carga y descarga, razon
por la cual la hemos excluido de este analisis.

El tramo analizado es de coexistencia entre
peatones y trafico rodado, restringido a
residentes, servicios y emergencias. La
superficie de circulacion carece de bordillo de
separacion entre acera y calzada, pero
existen pavimentos diferenciados para cada
tipo de trafico, con contraste cromatico y de
textura y separados por elementos urbanos
(bolardos o jardineras). En el tramo que
atraviesa la Plaza Mayor el caracter de la via
cambia ligeramente, desapareciendo la
diferencia cromatica entre bandas de
circulacion y el mobiliario delimitador.

Esta misma estrategia de vias de convivencia
entre peatones y trafico rodado, ya sea
restringido o no, se esta llevando a cabo en
muchas calles del centro del Santander, con
las mismas caracteristicas descritas en esta
ficha. Son ejemplos las calles General Mola,
Hernan Cortés o Marcelino S. de Sautuola.

FUENTES: Diario Montafiés 2012

SANTANDER. Calle Juan de Herrera y Calle Puente

102 Situacién en el Municipio Ensanche
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacion

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Segun tramos
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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24.

Es una de las vias mas importantes de la
ciudad y comunica la zona de la Universidad
y la Puerta de Jerez con la Plaza Nueva y el
Ayuntamiento, considerados el corazon del
centro historico de la ciudad. Su trazado
actual se completé a principios del s.XX,
unificando y ampliando distintos tramos de la
ciudad historica, pasando por delante de la
Catedral y otros edificios de gran valor
monumental.

En 2009 se someti6 a una labor de
reurbanizacion que supuso la renovacion de
los servicios, la peatonalizacion de la calle
eliminando aceras, bordillos y calzada para
cubrir el firme con un enlosado de granito y la
puesta en marcha de la primera linea de
tranvia de Sevilla, el metro Centro. Se limitd
el acceso de los vehiculos a motor y se dedica
todo el espacio para el transito de peatones,
bicicletas y el tranvia como unico sistema de
transporte publico.

Todo el espacio esta tratado de igual forma,
con piezas regulares de granito, sin ninguna
diferenciacion cromatica ni sefializacion
podotactil. Dos lineas de mobiliario urbano y
arbolado marcan la separacion entre la zona
peatonal y el carril destinado a las bicicletas.

La situacion de convivencia de los diferentes
modos de transitar esta via tan concurrida es
muy complicada. La circulacién del tranvia, el
trafico de bicicletas, aun disponiendo de un
carril reservado y sefalizando la prioridad
peatonal, los puntos de cruce con las vias
transversales rodadas y la enorme densidad
peatonal convierten a esta avenida en un
lugar de dificil transito para los peatones.

FUENTES: turismoensevilla.com

SEVILLA. Avenida de la Constitucion.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Monum/turist
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+Tranvia

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de trdnsito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacidon material /textura [No

124 Separacion entre bandas Arbol./alumb.
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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25. VALENCIA. Barrio del Seu.

Es uno de los barrios del distrito de Ciutat
Vella, que conforma el casco histérico de
Valencia, uno de los mas grandes y en mejor
estado de conservacion de Europa.

Valencia fue condecorada con el Premio
Reina Sofia de Accesibilidad en 2011 junto a
Vitoria.

El entorno de la Catedral es el nucleo mas
antiguo de la ciudad. En los ultimos afios y a
partir del Plan de Rehabilitacién Integral de
Valencia de 1992, se ha actuado en muchas
de sus calles, bajo el amparo de criterios de
conservacion del Patrimonio pero de modo
muy heterogéneo.

Algunas vias soportan mucho trafico aun
habiendo planteado diferentes actuaciones de
peatonalizacién incluyendo la limitacion de
trafico restringido en muchas de las calles.

El modelo de estas calles de seccion variable
y estrecha en general, es la ejecucion de una
plataforma Unica sin cambios de nivel,
marcando bandas de circulacién de trafico
rodado con diferente material o disposicion,
aunque sin contraste cromatico.

Es generalizado el uso de bolardos como
proteccion frente al trafico. Sélo en algun
ensanchamiento se aprovecha para situar
aparcamiento en linea.

Vias con este tratamiento son: Cabillers, Dels
Serrans, Bailia, Praza Mare de Deu,
D'Avellans y del Palau.

FUENTES: autor

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘90
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Monum/turist
106 Ancho medio de via <6 metros

107 Pendiente Moderadas

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. restr.

1012 Sentidos de circulacion

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacidn material /textura [No

124 Separacion entre bandas Bolardos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |No
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26.

La calle General Alava es una de las
principales vias del centro de Vitoria. Se situa
en una zona de ensanche en la cual, debido
a su marcado caracter comercial, se ha
llevado a cabo la peatonalizaciéon de muchas
de sus calles.

La Calle G. Alava es un caso especial dentro
de esta zona comercial, ya que es atravesada
por la linea de tranvia que recorre el centro de
Vitoria y ademas, en ella si se ha permitido la
presencia de trafico rodado e incluso de
aparcamiento.

De este modo, en una plataforma Unica
conviven el concurrido transito peatonal, el
trafico de vehiculos restringido y el tranvia. En
esta convivencia de flujos, el trafico rodado
(autobuses, vehiculos de servicios y
emergencia) utilizan las mismas vias que el
tranvia para circular, conviviendo con él sin
que aparentemente se generen graves
problemas. Ademas, se reserva una linea de
aparcamiento en uno de los lados de la via.

En cuanto a las bandas destinadas a la
circulacion peatonal, estan marcadas por una
ligera diferencia cromatica y por la existencia
de bolardos y mobiliario urbano ambos lados.

El estado de la pavimentacion de la zona
destinada al tranvia y al trafico rodado sufre
continuos desperfectos por la intensidad del
trafico, con vehiculos pesados como
autobuses y el propio tranvia.

Los peatones se quejan de escasez de pasos
de peatones y de ausencia de sefalizacion
que advierta de la circulaciéon del tranvia.
FUENTES: https://maps.google.es_2012
http://noticiasdealava.com

VITORIA. Calle General Alava

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com./oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R+T

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacion entre bandas Segun tramos
I30 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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27.

La Calle Moncada es una de las principales
vias del itinerario histérico y monumental de
la ciudad de Xativa. En ella hay una gran
profusion de edificios palaciegos y de
ciudadanos ilustres de la localidad.

En el centro historico de Xativa se han llevado
a cabo muchas peatonalizaciones de calle,
restringiendo en ellas al minimo el trafico
rodado. El caso de la Calle Mongada es
diferente, ya que se ha reurbanizado como
una calle de plataforma unica de convivencia
en la que si esta permitido el trafico rodado.

En el disefio de esta calle el pavimento es el
mismo en toda la anchura de la misma: piezas
regulares de piedra natural, sin establecer
diferenciacion cromatica ni de textura entre
bandas peatonales y de circulacién rodada. A
lo largo de toda la via, si existe un resalte
entre la banda peatonal y la calzada, que no
puede considerarse bordillo por su escasa
altura (1 cm) pero su existencia asegura la
corriente natural de agua y sirve de guia para
las personas ciegas.

La colocacién de bolardos y jardineras
protege las bandas peatonales del
aparcamiento indebido y remarca Ila
diferenciacion entre bandas de circulacion.

FUENTES: https://maps.google.es_2013

XATIVA (Valencia). Calle Mongada.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via <6 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.

1012 Sentidos de circulacidn

Sentido uUnico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromdtica en bandas circ. No

122 Diferenciacidn material /textura [No

124 Separacion entre bandas Bolardos
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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28.

La actuacion en la Plaza de |la Bassa en el
municipio de Xativa es otro buen ejemplo de
transformacion de un espacio convencional
con aceras en una plataforma Unica de
convivencia para trafico rodado, peatones y
bicicletas.

El proyecto se llevé a cabo junto con la
implantacién de un aparcamiento
subterraneo en la mencionada plaza que dio
lugar a la remodelacion de la superficie de la
misma.

El aspecto que muestra la plaza en la
actualidad es el de un espacio sin
diferencias de cota entre las zonas
peatonales y la calzada, pero se diferencian
mediante cambio de color en el pavimento
de dichas bandas. Ademas, se delimitan con
bolardos las zonas peatonales para evitar el
aparcamiento indebido, muy comun en esta
zona del centro del municipio.

Concretamente en esta plaza no existe
sefalizacion de preferencia peatonal, ni
tampoco en sus entradas. Tampoco existe
ningun tipo de pavimento tactil o bandas
encaminadoras que ayuden a las personas
con dificultades visuales a localizar zonas
seguras, libres de trafico rodado.

FUENTES: https://maps.google.es_2013

XATIVA (Valencia). Plaza de la Bassa.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromdtica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Bolardos
130 Dotacidon de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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29. ZARAGOZA. Calle Coso.

La calle Coso es una de las vias histoéricas de
la ciudad de Zaragoza, correspondiéndose
con el borde del trazado de la muralla romana
hasta encontrarse con el rio.

La actuacién en este tramo de calle (desde la
avenida de César Augusto hasta la Plaza de
Espafa) es una de las primeras intervenciones
(2012) denominadas de pacificacion de trafico
con la instalacion y recuperacion del uso del
tranvia, en una plataforma comun.

El unico elemento delimitador de traficos es la
presencia fisica de los railes encastrados del
tranvia, que han podido generar problemas por
la irregularidad en el pavimento.

El objetivo del Ayuntamiento fue ganar espacio
para los peatones, conseguir el espacio
necesario para el tranvia y asegurar un minimo
espacio vehicular para proporcionar acceso y
movilidad tanto a las lineas de bus que tienen
su paso por la Plaza de Espafia como a los
taxis y vehiculos de residentes (con limitacion
de velocidad a 30 km/h). Aun con la separacion
fisica de plataforma y vial en términos
funcionales, se quiere establecer Ia
concepcion de una plataforma compartida,
definida por un minimo nivel de segregacion de
ésta con respecto a otros usuarios, lo que
favoreceria la permeabilidad cuando no pasara
el tranvia.

En sucesivas actuaciones, se afnaden tramos
de viario con estas caracteristicas, y desde la
Plaza de Espana, ademas, con la creacién de
un carril bici para potenciar el circuito ciclista
por la ciudad. La convivencia con la circulacion
de peatones y bicicletas es la que estan
generando mas polémica.

102 Situacién en el Municipio Ensanche.
103 Fecha de la actuacion Década ‘10
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. rest.+T

1012 Sentidos de circulacién Dole sentido
1013 Intensidad media trafico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciaciéon material /textura [No

124 Separacidn entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento Si

140 Sefializacion prioridad peatonal |No

FUENTES: Informe de viabilidad del ramal de las fuentes del tranvia de Zaragoza. Ayto Zaragoza 2013
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A.1.2. CASOS DE ESTUDIO EN OTROS PAISES DE EUROPA

30. Alemania. BREMER. Bohmte

31. Alemania. BUDINGEN-ECKARTSHAUSEN. Hanauer Weg
32. Alemania. COLONIA. Mihlengasse/Brigittengasschen

33. Alemania. FRANKFURT. Goethestrasse

34. Alemania. FRANKFURT. Klappersgasse

35. Alemania. FRANKFURT. Willy-Brant Platz

36. Francia. ESTRASURG. Grand llle. Tipo 1

37. Francia. ESTRASURG. Grand llle. Tipo 2

38. Francia. ESTRASURG. Grand llle. Tipo 3

39. Francia. ESTRASURG. Grand llle. Tipo 4

40. Holanda. DRACHTEN. De Kaden

41. Holanda. DRACHTEN. Laweiplain

42. Holanda. HAREN. Rijksstraatweg area

43. Holanda. OOSTERWOLDE. Stationstraat

44. Holanda. OOSTERWOLDE. Brinkstraat

45. Holanda. OOSTERWOLDE. Brink / Rijweg / Weemeweg / Quadoelenweg / Oost
46. Irlanda. CORK. Patrick Street

47. Irlanda. DUBLIN. Gaiety Corner Area

48. Irlanda. DUBLIN. Gpo-0’Connell Street

49. Reino Unido. ASHFORD, Kent. Elwick Road + West Street
50. Reino Unido. ASHFORD, Kent. Elwick Square

51. Reino Unido. ASHFORD, Kent. Bank Street

52. Reino Unido. BRIGHTON. New Road

53. Reino Unido. DUNDEE. Murraygate

54. Reino Unido. LONDRES. Brick Lane / Osborn Street

55. Reino Unido. LONDRES. Exhibition Road

56. Reino Unido. LONDON. Home Zone Lupton-Raveley Steets
57. Reino Unido. LONDRES. Seven Dials

58. Reino Unido. MANCHESTER. Northmoor

59. Reino Unido. NEWCASTLE. Blacket Street

60. Reino Unido. PLYMOUTH. Morice Town

61. Reino Unido. POYNTON, Cheshire. Fountains Place

62. Suecia. NORRKOPPING. Skvallertorget (Gossip Square)
63. Suiza . BIEL/BIENNE. Place Centrale

64. Suiza . ST GALLEN. Raiffeisenplatz
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30. Alemania. OSNABRUCK. Bohmte
Esta localidad del norte de Alemania
presenta una problematica grave de

densidad de trafico, debido a que su via
principal se utiliza como atajo o ruta
alternativa a las autopistas y carreteras
nacionales.

Desde el marco del proyecto europeo
“Shared Space” de 2004, la localidad de
Bohmte puso en marcha una ambiciosa
iniciativa para reducir la peligrosidad del
trafico, apostando por un modelo en el que
no existen las sefiales ni las aceras y se
confia la regulacion del trafico a la atencién
y al sentido comun, lo que le ha llevado a
convertirse en una referencia clave en la
evolucion del espacio compartido.

En la actuacién se han eliminado los
bordillos de las aceras, los semaforos y los
pasos de peatones y se trata a toda la
superficie de igual modo, ya sea la dedicada
al trafico rodado como al transito peatonal.
Solo unas lineas en el pavimento, de alto
contraste cromatico y textura en relieve,
sefializan un posible encaminamiento. De
este modo, la parte mas concurrida de la
calle principal se ha convertido en un lugar
desnudo compartido por bicis, peatones,
vehiculos y camiones, en el que solo existe
una regla: dar prioridad al que viene por la
derecha.

La experiencia ha dado lugar a una clara
reduccion del numero de accidentes de
trafico y ha servido de experimento para
otras iniciativas y estudios.

FUENTES: http://dorfanger-blankenburg.de/cms/

um Schitzenfes
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Plingstsonn:

102 Situacién en el Municipio Ensanche.
103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Moderadas
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Segun tramos

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromdtica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciaciéon material /textura [No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacidon de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento Si

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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31.

Eckartshausen es una pequeia localidad de
aproximadamente 1.000 habitantes, situada
en la zona central de Alemania y rodeada de
colinas, bosques y tierras de cultivo. Se trata
de un distrito local de la ciudad de Budingen
pero con su propio Ayuntamiento y alcalde.

A pesar de ser una localidad rural de caracter
marcadamente residencial, es atravesada
por dos carreteras comarcales de conexion
con localidades vecinas, lo que hace que
exista un trafico rodado de paso
considerable.

Hanauer Weg es una calle de caracter
residencial en el extremo sur del pueblo, en

Alemania. BUDINGEN-ECKARTSHAUSEN. Hanauer Weg

la cual se ha llevado a cabo una actuacion de

espacio compartido. El trafico rodado en esta

calle es mayoritariamente de residentes,
aunque con algo de trafico de paso al ser

ronda de conexidn entre dos carreteras

principales en el interior del pueblo.

En la intervencion se ha eliminado el bordillo

102 Situacién en el Municipio Ensanche.
103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Residencial
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

que separa acera y calzada y se ha
pavimentado de manera continua toda la

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

calle, invitando a los peatones a que circulen

1013 Intensidad media trafico rodado

Ocasional

por todo el ancho de la misma, en lugar de

116

Existencia de aparcamiento

S|

confinados a una acera.
En cuanto a la separacion en bandas de

119

Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

circulacion, existe una linea claramente

121

Dif. cromatica en bandas circ.

No

diferenciada cromaticamente que establece

122

Diferenciacién material /textura

No

la diferenciacion entre el trafico rodado y la

124

Separacion entre bandas

Sin elementos

zona de aparcamiento, pero no delimita zona
peatonal ninguna. Las intersecciones si

tienen contrastado el pavimento en color.

FUENTES: Autor

130 Dotacién de bancos No
132 Puntos de referencia Si
136 Guias encaminamiento No
140 Sefializacion prioridad peatonal |Si
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32. Alemania. COLONIA. Miuihlengasse-Brigittengasschen-
Lintgasse

En el centro histérico de la ciudad de
Colonia, en el entorno mas proximo a la
catedral y a la orilla del Rio Rhin, se han
llevado a cabo actuaciones en diversas
calles, para templar el trafico rodado vy
convertir la zona en un lugar mas atractivo y
comodo para los peatones.

Aunque el disefio de las calles varia un poco
en funcion del tipo de calle o afluencia de
peatones, todas mantienen las mismas
caracteristicas en los aspectos generales,
como son separacion del trafico en bandas,
aparcamiento, mobiliario, etc...

102 Situacién en el Municipio Centro hco.

. .. 103 Fecha de la actuacion Década ‘00
En todas las calles se observa la intenciéon

de delimitar franjas peatonales a ambos 104 Tipo de actuacioén (alcance) Area urbana
lados de las mismas y una central para el |05 uso principal dominante Mixto
trafico rodado. Esto se consigue mediante

. s Ly 106 Ancho medio de via 6-8 metros
diferenciacién cromatica de las bandas o
simplemente con una franja a cada lado de '07 Pendiente Plano
la calle que delimita dichos espacios. 1011 Tipos de circulaciones P+B+R. restr.
El material utilizado en la pavimentacion €s 415 sentidos de circulacion Segun tramos

adoquin, no existiendo diferencia de textura
en toda la seccion de la calle, ni una guia de
encaminamiento que configure una zona de 16 Existencia de aparcamiento No
transito seguro para las personas ciegas. 119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
El trafico rodado se ha restringido y la Unica 21 pif. cromatica en bandas circ.  |No

circulacion existente es la de los residentes
y servicios publicos y de emergencia. Esto

1013 Intensidad media trafico rodado |Ocasional

122 Diferenciacién material /textura |Si

hace que los peatones lo perciban como un 124 Separacidn entre bandas Mob. urbano
espacio mas seguro y circulan utilizando 30 Dotacién de bancos No
toda la seccion de la calle. 132 Puntos de referencia Si
Existe sefalizacién de advertencia de zona - —
e L . . 136 Guias encaminamiento No
de trafico restringido y baja velocidad.
FUENTES: Autor 140 Sefalizacion prioridad peatonal |Si
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33.

Goethestrasse es una calle situada en el
centro histérico de la ciudad de Frankfurt, en
la parte Norte del Rio Main.

Esta calle conecta dos importantes plazas del
centro, Opernplatz y Goetheplatz, por lo que
es una calle con una afluencia de trafico
rodado importante. Por otra parte, tiene un
marcado caracter comercial, con muchas
tiendas, bares y restaurantes, que hacen que
sea una calle también muy transitada por
peatones y bicicletas.

El disefio de la calle responde a la idea de
“espacio compartido” sin diferenciacion con
bordillo entre acera y calzada. No existe
diferenciacion cromatica entre las bandas de
trafico rodado y peatonal, ya que toda la
seccion de la calle se ha disefiado de manera
uniforme, con dibujos geométricos que
atraviesan la misma de uno a otro lado. Si
existe diferenciacion en el uso de materiales
entre dichas bandas, ya que se usa un
adoquinado para la zona de trafico rodado y
piezas de piedra de gran tamafio en las zonas
peatonales.

Se incluye aparcamiento de vehiculos en
linea a ambos lados de la calle y separacion
entre las franjas de circulacién por medio de
arboles, farolas y bolardos. Estos elementos
de mobiliario asi como la existencia de la
doble franja de aparcamiento, no invita al
peatdn a circular por todo el ancho de la calle,
relegando su transito a las bandas laterales.

Existe sefalizacion de advertencia de zona
de trafico restringido y baja velocidad.

FUENTES: Autor

Alemania. FRANKFURT. Goethestrasse

102 Situacién en el Municipio Ensanche.
103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante

Com/oficinas

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano
1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media trafico rodado

Discontinua

116 Existencia de aparcamiento

Si

119 Lugares de transito peatonal

Laterales

121 Dif. cromética en bandas circ.

No

122 Diferenciacién material /textura

No

124 Separacidn entre bandas

Con bolardos

130 Dotacion de bancos No
132 Puntos de referencia Si
136 Guias encaminamiento No
140 Sefializacién prioridad peatonal |Si
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34.

Se trata de una calle del centro histérico de
Frankfurt, al sur del Rio Main, de caracter
residencial y con una importante presencia de
bares, restaurantes y algunos hoteles.

En la actualidad es una calle que da
preferencia a los peatones y bicicletas,
habiendo restringido la circulacion de
vehiculos Unicamente a residentes, clientes
de hoteles, carga y descarga y vehiculos de
emergencia.

La anchura de la calle no supera los 6 metros
y se ha disefiado eliminando el bordillo entre
la calzada y acera, de manera que el espacio
de uso para el peatdn se aumenta, sin tener
que ceiirse a transitar por las estrechas
aceras.

El material utilizado en la pavimentacion de la
calle en toda su seccion es un adoquin
irregular, que es de diferente color en las
bandas peatonales y en las rodadas.

Aunque existen algunos arboles colocados en
linea, justo en la interseccién entre calzada y
acera, es una situacion puntual. En la calle no
existe mobiliario urbano o arbolado que
marque dicha diferenciaciéon. Si es
destacable la presencia del mobiliario de las
terrazas de los bares, que invade
completamente las franjas peatonales de la
calle.

En las dos entradas a la calle existe
senalizacién que advierte del acceso a una
zona de tréfico restringido y baja velocidad
para los vehiculos de motor.

FUENTES: Autor

Alemania. FRANKFURT. Klappergasse.

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via <6 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R. rest.

1012 Sentidos de circulacion

Sentido Unico

1013 Intensidad media trafico rodado

Ocasional

116

Existencia de aparcamiento

No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacion material /textura [No

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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35.

Esta plaza se encuentra en el llamado distrito
financiero de la ciudad de Frankfurt, al norte
del rio Main, que atraviesa la ciudad de este
a oeste. Constituye un punto neuralgico de la
ciudad ya que es el cruce de varias lineas de
tranvia y metro y en ella se encuentran
localizados algunos de los edificios mas
importantes de la ciudad como la sede del
Banco Central Europeo, la Opera o el Teatro
Nacional

Durante mucho tiempo, dicha plaza ha tenido
un disefio pensado para las necesidades del
trafico rodado, lo cual causaba problemas a
otros usuarios como bicicletas o peatones. En
el afio 2005 se lleva a cabo un proyecto de
remodelacion en el que se sotierra el trafico
rodado, de manera que el espacio de la plaza
queda destinado exclusivamente al paso del
tranvia, peatones, bicicletas y tréfico
restringido.

La plaza se ha disefiado como un espacio
compartido, sin bordillos que separen las
diferentes circulaciones. A parte de las vias
del tranvia, tampoco existen diferencias
cromaticas o de textura en la pavimentacién
de la plaza que marquen esta diferencia entre
bandas de circulacion.

En la plaza existe una parada de metro y una
parada de tranvia. Existe sefalizacion en las
entradas a esta plaza que indica que es una
zona de preferencia para los peatones.

FUENTES: Autor

Alemania. FRANKFURT. Willy-Brant Platz

102 Situacion en el Municipio

Ensanche.

103 Fecha de la actuacion

Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance)

Zona estancial

105 Uso principal dominante

Com/oficinas

106 Ancho medio de via

>8 metros

107 Pendiente

Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. rest+T

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media trafico rodado

Ocasional

116 Existencia de aparcamiento

S|

119 Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

121 Dif. cromatica en bandas circ.

No

122 Diferenciacién material /textura

No

124 Separacidn entre bandas

Sin elementos

130 Dotacién de bancos Si
132 Puntos de referencia Si
136 Guias encaminamiento No
140 Sefalizacion prioridad peatonal |Si
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36.

En Estrasburgo, el casco historico se
corresponde con el emplazamiento original
en una de las estribaciones fluviales del Rin,
en una isla denominada Elipse o Grand llle,
y que fue declarado Patrimonio Unesco de
la Humanidad en 1988.

Muchas de las vias se han tratado con
plataforma unica, aunque con variedad en el
disefo.

En este tipo se analizan las vias en las que,
si bien carecen de diferencias de cota, se
han destacado las bandas destinadas

Francia. ESTRASBURG. Grand llle TIPO 1

principalmente al trafico rodado de otras

bandas laterales adosadas a las fachadas

mas pensadas para el peaton.
Las bandas de circulacion se remarcan

utilizando distinto material de pavimento, por

lo que la diferencia suele ser cromatica y

aunque sutil, también de textura. En algun
punto se aprovecha para situar zonas de

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R. rest.

aparcamiento en linea, con el mismo

1012 Sentidos de circulacién

Segun tramos

pavimento que la via de trafico rodado. 1013 Intensidad media trafico rodado |Discontinua
El pavimento mayoritariamente utilizado |16 gyistencia de aparcamiento S|
para las vias de trafico rodado es de piezas -
. . . 119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
irregulares de piedra natural, tipo
adoquinado’ mientras que el pavimento 121 Dif. cromatica en bandas circ. Si
reservado para las zonas de transito 22 Dpiferenciacion material /textura |Si
peatonal si presentan una superficie regular, ) .
. . . 124 Separacidn entre bandas Sin elementos
lisa y uniforme que facilitan el paso.

, , 130 Dotacidn de bancos No
La mayoria de las vias con estas
caracteristicas disponen de sefializaciéon de 132 Puntos de referencia Si
trafico restringido (carga y descarga segun |3 Guias encaminamiento No
franja horaria y residentes/emergencia) . i

140 Seializacion prioridad peatonal |Si

FUENTES: https://maps.google.es_2009
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37.

En 1994 se reinauguré el tranvia de
Estrasburgo, con la implantacion de una
importante red, que favorecia, junto con la
creacion de diversos aparcamientos
disuasorios, la recuperacion del centro
histérico para el transito de peatones y de
las numerosas bicicletas, disminuyendo de
forma notable el volumen de trafico rodado
por sus calles.

Una de las lineas atraviesa el centro
histérico de norte a sur con varios puntos de
parada y discurriendo una de las principales
vias del centro, la rue des Francs Burgueois.

Esta via, desde las paradas de Place de
I'Homme de Fer y Langstross-Grand Rue
presenta caracteristicas de plataforma unica
comun a todo el trafico pero con un
tratamiento en el pavimento  de
diferenciacion en bandas, aunque de escaso
contraste.

FUENTES: https://maps.google.es_2009

Francia. ESTRASBURG. Grand llle TIPO 2

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘90
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones

P+B+R. rest.+T

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Sl

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. NO

122 Diferenciacion material /textura |[NO

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si

- 260 -




La Accesibilidad en los espacios de plataforma Gnica de convivencia
A1. FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO

38.

Otra manera de urbanizar las vias del centro
histérico de Estrasburgo, ejemplificada
sobre todo en la Rue du Dome, consiste en
planear un espacio unico en toda la via sin
diferenciacion ninguna en el pavimento.

Suelen ser vias con sefalizacion de
restriccion del trafico (servicios en franja
horaria) y zona preferentemente peatonal.
En algunos casos se han colocado
elementos barrera (bolardos escamoteables
bajo control automatizado mecanicamente)
para que solo sean atravesados por los
vehiculos autorizados (residentes y
emergencias).

El pavimento utilizado es en la mayoria de
los casos piezas de granito regular con
alguna franja de adoquinado para marcar
lineas de composicion y de desagle

FUENTES: https://maps.google.es 2014
https://aseasyasridingabike.wordpress.com.

Francia. ESTRASBURG. Grand llle TIPO 3

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R. rest.

1012 Sentidos de circulacidn

Segun tramos

1013 Intensidad media tréfico rodado |Ocasional

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacidon material /textura |No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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39. Francia. ESTRASBURG. Grand llle TIPO 4

En la misma ciudad de Estrasburgo, la Rue
des Grandes Arcades, en su tramo entre dos
de las plazas mas importantes (Place Kleber
y Gutemberg) se urbaniz6 con un mismo
tratamiento del pavimento en todo el ancho
de la via para la convivencia de los peatones
con los otros grandes usuarios de ese
espacio, las bicicletas.

Con posterioridad a la primera urbanizacion,
se marcé en el pavimento con lineas de
pintura contrastada cromaticamente las
lineas de borde de una carril virtual que
indica la via preferente por la que deben
circular las bicicletas. 103 Fecha de la actuacién Década ‘00

102 Situacién en el Municipio Centro hco.

El trafico rodado esta restringido a servicios 104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
y en una franja horaria concreta.

105 Uso principal dominante Com/Oficinas

106 Ancho medio de via >8 metros
FUENTES: https://maps.google.es_2009

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R. rest.

1012 Sentidos de circulacién Sentido Unico

1013 Intensidad media trafico rodado |Ocasional

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho

121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacion material /textura |No

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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40. Holanda. DRACHTEN. De kaden

Drachten es una poblacién del noreste de
Holanda, de unos 45.000 habitantes. En los
ultimos afios se han ejecutado diversos
ejemplos de uso del modelo denominado
“shared space” o “espacio compartido”, segun
lo entendia H.Moderman, en puntos
concretos del espacio publico, en torno a vias
de trafico rodado intenso.

El primero de ellos se ejecutd en 1998, en un
cruce de varias vias principales de gran
densidad de trafico rodado con una via de uso
reservado para ciclistas y peatones.

Esta interseccidon controlada por semaforos 02 Situacion en el Municipio Ensanche.
originariamente, se convirtid en un cruce sin |03 Fecha de la actuacién Década ‘90
n falizacion, el I ri rl

apenas senailzacion, € _Cua se rige por 1a 104 Tipo de actuacioén (alcance) Cruce, enclave
norma de ceder al que viene por la derecha.
Con la ausencia de sefalizacion se pretende 05 Uso principal dominante Mixto
que todos los agentes afectados en la 106 Ancho medio de via >8 metros
circulacion dlsmln.L'Jyan su velocidad 'y | o diente Plano
aumenten su atencion.

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

Se unifica el pavimento en toda la superficie
de la interseccién, sin desniveles ni 1012 Sentidos de circulacién Doble sentido
diferenciacion de bandas para cada tipo de 913 intensidad media trafico rodado |Continua
circulacion, ya sea de material o de contraste
cromatico.

A peticion de los residentes, se instalaron
pasos de peatones con sefializacion de paso |21 Dif. cromatica en bandas circ.  |No
seguro y cebreado, ademas de pavimento 122 Diferenciacién material /textura |No
sefalizador tactil de guia y advertencia a

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho

. 124 Separacién entre bandas Sin elementos
personas clegas. 130 Dotacion de bancos No
132 Puntos de referencia Si
136 Guias encaminamiento Si

FUENTES: http://www.fietsberaad.nl/

140 Sefalizacion prioridad peatonal |Si

FIETS3bBERAAD : FIETS‘E‘BERAA FIETSHBERAAD BENS
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41. Holanda. DRACHTEN. Lawelpleln

En la misma poblacién de Dratchen, en otro
enclave importante del centro de la ciudad, se
ha llevado a cabo una actuacién que sigue el
modelo de “shared space” como en el caso
analizado en la ficha anterior.

La actuacion es del 2001 y pretende
reorganizar uno de los principales cruces de
vias con complejidad de confluencias de
trafico de la ciudad, Laweiplein.

Lo que en origen era un complicado cruce con
mucha densidad de ftrafico, incluyendo
numerosa dotacion de transporte publico, se
ha reorganizado como una rotonda en la que

se han eliminado, ademas de las sefiales de 102 Situacion en el Municipio Ensanche
trafico o de sentidos de prioridad, las |03 recha de la actuacion Década ‘90
diferencias de nivel y los bordillos de ) B

., o . . 104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
separacion entre las distintas circulaciones.
Si existe diferenciacion cromatica y de 05 Uso principal dominante Mixto
textura entre la zona destinada al trafico 106 Ancho medio de via >8 metros
rodgdp y el resto de circulaciones (peatones 107 Pendiente Plano
y ciclistas), lo cual queda remarcado por
medio de la jardinera circular del centro de la 1011 Tipos de circulaciones P+B+R
rotonda. 1012 Sentidos de circulacién Sentido Unico

Los ciclistas, que en las vias principales 913 |ntensidad media trafico rodado |Continua
circulan por un carril-bici habilitado al uso, en

este enclave, tienen la opcién de mezclarse
con el trafico rodado o circular por el espacio 19 Lugares de trénsito peatonal _|Laterales
abierto pavimentado de la interseccion y usar 121 Dif. cromética en bandas circ.  |Si
los pasos de peatones habilitados en las
entradas a la rotonda.

116 Existencia de aparcamiento No

122 Diferenciacion material /textura |Si

. . . 124 Separacion entre bandas Sin elementos
El espacio destinado a peatones y ciclista
tiene un cuidado disefio, con mobiliario 30 Dotacion de bancos Si
urbano, fuentes y jardineras, configurando un 132 Puntos de referencia No
espacio estancial muy agradable para el 136 Guias encaminamiento No
paseante.

140 Sefializacion prioridad peatonal |Si

FUENTES: http://www.fietsberaad.nl/
http://hamilton-baillie.co.uk/
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42,

Haren es un municipio de unos 20.000
habitantes del noreste de Holanda.

A partir del afno 2003, dentro del contexto del
Plan Centro de la ciudad y bajo el amparo del
marco del proyecto europeo “Shared Space”
de 2004, se lleva a cabo en Haren un
proyecto de “espacio compartido” que
incluye un tramo de su calle principal
(Rijksstraatweg) y algunas calles que
conducen a ella, que constituyen el area
comercial del municipio, con tiendas, cafés,
servicios de catering, etc.

En la calle principal existe una clara
diferenciacion cromatica que separa la
banda del trafico rodado y bicicletas de la
banda peatonal, diferencia que se remarca
con la existencia de arbolado y farolas en la
linea de separacion. Las areas de
interseccioén entre la calle principal y las que
confluyen en ella tienen un pavimento
continuo rojizo, tanto en la zona peatonal
como en larodada y la separacion de traficos
se establece por la introduccién de franjas
lineales de pavimento gris diferenciado.

El estacionamiento se reduce a las zonas
habilitadas para carga y descarga en horario
no comercial, pero si hay aparcamiento para
personas con discapacidad sin restriccion
horaria. El limite de velocidad es de 30 km/h.

A peticibn de algunos residentes se

afadieron pasos de peatones que no
figuraban en el proyecto que sigue la filosofia

de “espacio compartido.”

FUENTES: Sense and nonsense about Shared Space - For
an objective view of a popular planning concept. Prof. Jurgen
Gerlach, Rob Methorst, Dirk Boenke and Jens Leven
https://maps.google.es_2009

Holanda. HAREN. Rijksstraatweg area

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media trafico rodado

Continua

116

Existencia de aparcamiento

No

119

Lugares de transito peatonal

Laterales

121

Dif. cromatica en bandas circ.

No

122

Diferenciacion material /textura

No

124 Separacidn entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |Si
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Oosterwolde es un pequefio pueblo al noreste
de Holanda, capital del municipio de
Ooststellingwerf desde 1886. En el pasado,
Oosterwolde fue accesible en tranvia y aun se
refleja parcialmente la ruta que lo conectaba
con el municipio de Makkinga.

Este pequefio pueblo rural ha llevado a cabo
recientemente la remodelacién de su principal
eje comercial y los cruces con las calles que
confluyen en él, siguiendo la filosofia de
espacio compartido.

Dentro de esta actuacion global, se distinguen
dos tramos de calle y un cruce al final del eje
que, aunque comparten la filosofia de disefio
de espacio compartido, tienen caracteristicas
diferentes, por lo que se estudiaran como 3
casos diferenciados.

El primer tramo es el correspondiente a la calle
Stationstraat. En ella, al igual que a lo largo de
todo el eje, se ha eliminado el bordillo entre
calzada y acera, de manera que toda la calle
se convierte en una superficie Unica.

En la pavimentacion de la calle se utiliza ladrillo
rojo en las zonas peatonales y ladrillo gris
oscuro para la banda serpenteante destinada
al trafico rodado. Ademas, la diferenciacion
cromatica de las bandas de circulacion se
remarca mediante la ubicacion de arboles y
farolas en la linea de encuentro de ambas.

Se elimina el aparcamiento a lo largo de toda
esta calle pero se reservan espacios para
aparcamiento de PMR. El limite de velocidad
es de 30 km/h. y la calle se caracteriza por la
ausencia casi total de sefalizacion.

FUENTES: https://maps.google.es 2009

https://velobuc.free.fr

Holanda. OOSTERWOLDE. Stationstraat

102 Situacién en el Municipio Ensanche
103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacién material /textura [No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal |No
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El segundo tramo de la remodelacion del eje
comercial del pequefio municipio holandés
de Oosterwolde es la calle Brinkstraat.

Este tramo discurre paralelo a un canal de
agua natural y tiene un caracter mas
residencial que el tramo anterior, que se
caracteriza por ser la zona mas comercial del
municipio.

Las caracteristicas de este tramo presentan
algunas diferencias con el tramo anterior,
aunque conservan la filosofia de espacio
compartido, eliminando el bordillo entre
acera y calzada y creando una superficie
continua para vehiculos y peatones.

En este caso, también existe una clara
separacion en bandas de circulacion
mediante la diferencia de color para la zona
peatonal, la de aparcamiento y la rodada.
Las farolas situadas en linea en el borde de
la banda peatonal remarcan esta separacion
de flujos.

Debido al caracter mas residencial de este
tramo del eje, se ha reservado una franja de
aparcamiento en linea en uno de los lados
de la calle.

El limite de velocidad en este tramo también
se reduce a 30 km/h y la ausencia de
sefalizacion en toda la calle es una

constante, como en el tramo anterior.
FUENTES: https://maps.google.es_2009

Holanda. OOSTERWOLDE. Brinkstraat

102 Situacién en el Municipio Ensanche
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Residencial
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciaciéon material /textura [No

124 Separacidn entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal [No
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Holanda. OOSTERWOLDE.
Quadoelenweg / Oost

45.

El punto final de la remodelacién de este
importante eje norte-sur en el municipio de
Oosterwolde es un cruce de varias calles en
el extremo Norte del gje.

En este punto se cruzan 5 importantes calles
de la localidad: Brink, Rijweg, Weemeweg,
Quadoelengen y Oost. Con la remodelacion
de este eje, se transformo esta interseccion
de cinco calles de doble sentido regulada por
10 sefales de prioridad en una amplia plaza
abierta sin una sola sefal por donde transitan
simultdneamente vehiculos y personas.

La nueva plaza es un espacio comun
compartido, en la que no existen las aceras y
los peatones atraviesan la interseccion por
cualquier punto.

El pavimento es de color rojizo, sin
diferenciacion en bandas en toda la plaza.
Los vehiculos llegan a esta interseccién
desde vias en las que el pavimento para el
trafico rodado es de color gris por lo que,
cuando llegan al pavimento rojizo,
automaticamente disminuyen la velocidad y
aumentan la atencién.

Las sefales han sido eliminadas por
completo, no hay prioridad y los usuarios
negocian para circular. No existen zonas de
aparcamiento de vehiculos para evitar que
éstos resten visibilidad a peatones vy

conductores.

El limite de velocidad es de 30 km/h.
FUENTES: https://maps.google.es_2009

Brink / Rijweg /| Weemeweg /

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘90

104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.

1012 Sentidos de circulacidn

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado [Continua

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacidon material /textura [No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
I30 Dotacidn de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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Patrick Street constituye una de las
principales arterias comerciales de la ciudad
de Cork, al sur de Irlanda. Su forma curva
responde a su construccion en el s. XVIII
sobre un brazo del rio Lee en la primera
expansion urbana fuera del recinto
amurallado.

En 2004-2008 se remodel6 para mejorar el
espacio global y proporcionar un entorno
peatonal de mayor calidad. Desde entonces
ha sido galardonado como mejor calle
comercial de Irlanda en dos ocasiones.

Se eliminaron bordillos y en un espacio sin
diferencias de cota, si se delimita la via de
trafico rodado con una calzada asfaltada con
parecida densidad de trafico (dos sentidos de
circulacion, incluido transporte publico) y
aparcamiento en linea. En los puntos de cruce
el pavimento del area de transito y estancial
se extiende para potenciar la continuidad de
la circulacién peatonal.

El mobiliario urbano u otros elementos de
urbanizacion (farolas, etc) se colocan
alineados para remarcar la diferenciacion de
bandas de circulacion.

Se dispone pavimento tactil tanto de
advertencia como de encaminamiento, pero la
profusion en su uso llega a desconcertar.

No hay sefializacion de prioridad peatonal y
los cruces estan semaforizados.

FUENTES: https://maps.google.es_2009
https://trinityhaus.tcd.ie

Irlanda. CORK. Patrick Street

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacidn

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromdtica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Arbol./alumb.
130 Dotacidn de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento Si

140 Sefializacion prioridad peatonal |No
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Este area situada en pleno centro de la ciudad
de Dublin, es un zona muy frecuentada por
peatones, debido a su caracter comercial y a
la cercania del edificio Gaiety Theater, el
centro comercial St Stephens Green y el gran
pulmoén verde del parque del mismo nombre.

Este area es un ejemplo del tratamiento que
se ha dado a varias de las zonas mas
comerciales y transitadas del centro urbano
de Dublin.

Se construye una plataforma unica, sin
diferencias de cota, para que el peatdon pueda
circular por todo el espacio disponible entre
alineaciones. EIl trafico rodado queda
restringido a operaciones de carga y descarga
y acceso a aparcamientos de residentes. La
circulacion de bicicletas esta limitada a una
franja horaria en el dia, aunque es una
realidad su incumplimiento.

Es una caracteristica comun a las calles de
esta area el uso de un pavimento adoquinado
regular de color rojizo. En alguna via se usa
para la banda de circulacion rodada, usando
piedra natural en las bandas peatonales. En
otras vias, el pavimento rojizo es el empleado
en la totalidad de la via, marcando la
separacion entre bandas a través de franjas
longitudinales de diferente color.

En la calle existe gran cantidad de mobiliario
urbano, como bancos de granito, papeleras,
arboles y jardineras, cuya disposicion
remarca la separacion de bandas de trafico en
la calle.

FUENTES: https://maps.google.es 2010

http://www.dublincity.ie

Irlanda. DUBLIN. Gaiety Corner Area

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘10
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.rest.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Ocasional

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciaciéon material /textura (No

124 Separacion entre bandas Seguln tramos
130 Dotacion de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |Si
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Situada en pleno centro de la ciudad,
O’Connell Street es la principal arteria de
Dublin. La calle comienza sobre el rio Liffey,
en el puente O'Connell (un puente mas ancho
que largo) y dispone de un largo recorrido
cruzando la zona mas concurrida y comercial
de la ciudad.

La GPO Plaza es una zona de reciente
intervencion en la calle O'Connell. Su objetivo
es, por una parte, potenciar el entorno de la
Oficina General de Correos y del monumento
del Spire, y ademas introducir un poco de
pacificacion del trafico y reequilibrar el peatén
en la calle O'Connell en el punto de cruce con
otras de las arterias principales, Talbot Street,
y Henry Street.

Se configura un cruce entre una via de un
ancho considerable y dos sentidos de
circulacion, con bastante trafico, incluido de
transporte publico) con un eje tratado ya con
plataforma unica, de trafico mixto hacia un
lado, y peatonal por el otro. El disefio del cruce
permite dar continuidad al itinerario peatonal
sin ninguna diferencia de cota, con el mismo
tratamiento del pavimento. El punto de cruce
con los vehiculos estd semaforizado y
sefalizado con pavimento tactil.

El siguiente cruce esta tratado de igual forma,
y el espacio entre las dos intersecciones esta
tratado de wuna forma unitaria, con un

pavimento comun pero con una diferencia de
nivel de 75mmm entre los carriles de trafico
rodado y el espacio para el peatén. Una banda
de pavimento diferenciado soélo cromatica
remarca el contorno de toda la plaza

FUENTES: https://maps.google.es_2009
https://trinityhaus.tcd.ie

Irlanda. DUBLIN. GPO Place/O’Connell Street

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura (No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal [No
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Ashford has ido histéricamente conocida por
ser una ciudad comercial con un mercado de
ganado en su centro, el cual, ahos atras, se
mudo de lugar, dejando libre una zona érida,
adecuada para el crecimiento de la ciudad.
Para conseguirlo fue clave la transformacion
de la via de circunvalacion, que impedia el
crecimiento de la ciudad en su forma actual.

La carretera de circunvalacion era percibida
por los peatones como una barrera entre ellos
y el centro de la ciudad. El objetivo era romper
el collar de hormigén que constrefiia la ciudad
convirtiéndolo en una via de doble direccion
que absorbiera el flujo del trafico, disefiada
con filosofia de espacio compartido.

Tanto Elwick Road como West Street no
eliminan del todo el bordillo de separacion
entre trafico rodado y peatonal o bicicletas,
sino que mantienen un pequefo resalte de 5
cm con objeto de servir de guia a personas
con dificultades visuales, usuarios de baston.

Se han eliminado los elementos innecesarios
como barandillas, marcas viales, senales de
trafico, etc. y se ha conseguido reducir el limite
de velocidad a 20 mph en toda el area de
espacio compartido. Esto introduce un
elemento de incertidumbre en la prioridad, los
usuarios tienen que negociar su camino y el
hacerlo, les dota de un comportamiento mas
civico. La unica sefalizacién es la que indica
la existencia del espacio compartido en la
entrada, y el limite de velocidad de 20 mph.

Esta actuacion ha demostrado que el
movimiento del trafico y la vida en la calle se
pueden combinar para fomentar el civismo.

FUENTES: http://www.aldercross.com

Reino Unido. ASHFORD, Kent. Elwick Road+West Street

102 Situacién en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacién Década ‘00

104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Residencial

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media trafico rodado

Continua

116 Existencia de aparcamiento

No

119 Lugares de transito peatonal

Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ.

Si

122 Diferenciaciéon material /textura

Si

124 Separacion entre bandas

Sin elementos

130 Dotacién de bancos No
132 Puntos de referencia No
136 Guias encaminamiento No
140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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La actuacion correspondiente al cruce o
enclave de Elwick Streeet, forma parte del
proyecto de transformacion de la via de
circunvalacioén en la ciudad de Ashfod.

La totalidad de la actuacién comprende las
calles Elwick Road (carretera de
circunvalacién) West Street y Bank Road,
cada una con un disefo y sensacion
diferentes.

Elwick Road fluye de Este a Oeste,
atravesando Elwick Square, un nuevo e
importante espacio civico, también disefiado
con la filosofia de espacio compartido.

Reino Unido. ASHFORD, Kent. Elwick Square

En Elwick Square la creacién de una
superficie compartida significa que la linea

de bordillo tradicional ha sido eliminada y el

trafico y los peatones han de negociar

cuidadosamente con la misma prioridad. Por
otro lado, con el fin de evitar las dificultades

ante la ausencia de bordes reconocibles

102 Situacién en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacién Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

para las personas con dificultades visuales,

1012 Sentidos de circulacidn

Sentido Unico

usuarias de bastén o perros guia, se ha
instalado en la plaza una guia tactil

cuidadosamente disefiada para

proporcionar a estos usuarios una zona

segura lejos de los vehiculos moviles.

También en este enclave se han eliminado

los elementos de sefializacion,
reduciéndolos Unicamente a la sefalizacion

que indica el limite de velocidad de 20 mph.

FUENTES: http://www.aldercross.com

https://maps.google.es_2009

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromdtica en bandas circ. No

122 Diferenciaciéon material /textura [No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacidon de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal |No
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La actuacion correspondiente a la calle Bank
Street también forma parte del proyecto de
transformacién de la via de circunvalaciéon en
la ciudad de Ashford, descrito en lineas
generales en una ficha anterior.

El centro de Ashford con su exclusivo nucleo
medieval centrado en la iglesia parroquial,
habia sido peatonalizado en el pasado para
mejorar sus condiciones y restringir el trafico
vehicular. Con el proyecto de reconfiguracion
de la circunvalacion, surgidé, como un objetivo
mas amplio, la posibilidad de regenerar el
centro de la ciudad entera. Llevar esta
estrategia mas alla y extender la actuacion de
espacio compartido a una serie de calles del
centro de la ciudad interconectadas e
integradas en la actuacién urbana.

En Bank Street se elimina la linea de bordillo
que separa acera y calzada, que solo aparece
puntualmente en las paradas de autobus. En
este caso si se utiliza la diferenciacion
cromatica para diferenciar la zona peatonal
del carril para trafico rodado.

La estrategia de eliminar la sefializacion para
obligar a los usuarios a negociar la prioridad y
potenciar el civismo se mantiene.

La transformacion de la circunvalacion ha
eliminado la brecha que suponia para los
peatones y en la actualidad, vehiculos,
peatones y bicicletas conviven con mas
armonia, ademas de haberse reducido los
accidentes. Actualmente Ashford muestra un
nuevo modelo de paisaje urbano que combina
el arte, la ingenieria, la artesania y el disefno.

FUENTES: http://www.howwedrive.com/

Reino Unido. ASHFORD, Kent. Bank Street

102 Situacién en el Municipio Ensanche
103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Segln tramo
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacidn prioridad peatonal [No
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Reino Unido. BRIGHTON. New Road

New Road es una calle situada en el corazon e SR &

del barrio cultural de la ciudad de Brighton,
que proporciona acceso a una amplia gama
de tiendas, restaurantes, negocios, viviendas
y varios destinos culturales de la ciudad.

El ayuntamiento de la ciudad de Brighton ha
transformado la totalidad de esta calle en un
espacio compartido por peatones, bicicletas y
automoviles.

El gran volumen de trafico rodado que existia
ha disminuido considerablemente debido que
se han tomado medidas para convertir la calle
en una ruta que no es una buena opcion como
camino a ninguna parte, de manera que los
vehiculos que circulan por ella seran los que
utilizan New Road como lugar de destino y no
de paso.

Se han eliminado las aceras, pavimentando
de manera continua en toda la anchura de la
calle, con la excepcién de una linea en el
pavimento con contraste cromatico y textura
en relieve que marca una posible zona segura
para el transito. El mobiliario urbano existente
(bancos y papeleras) se situa en linea a un
lado de la calle. En la calle se ha reservado
espacio para el aparcamiento para residentes
y personas con discapacidad.

Este espacio ha sido rapidamente asumido
por los ciudadanos locales, que lo disfrutan y
utilizan de muy diferentes maneras. El disefio
de New Road ha contribuido a crear una
nueva cultura urbana en Brighton y se ha
convertido en uno de los lugares mas
populares para pasear por la ciudad.

FUENTES: http://www.aseasyasrideabike.wordopress.com/

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.rest.

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Ocasional

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura (No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal [No
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Murraygate es una de las principales vias
comerciales en el centro urbano de la ciudad
de Dundee, en Escocia.

Hace aproximadamente una década se actuo
para peatonalizar este entorno de gran
actividad comercial, dejando esta via con
restriccion horaria de trafico, excepto servicios.
Sin embargo, si permanece activo el transito de
transporte publico, con varias lineas de
autobuses que la cruzan.

El tratamiento del pavimento, en un unico
espacio sin diferencias de nivel, recupera las
lineas del antiguo tranvia que transitaba
histéricamente por la misma via, como mero
recurso compositivo.

El mobiliario urbano se dispone en alineaciones
regulares.

El colectivo de las personas con discapacidad
visual se ha quejado de las situaciones de
peligro o inquietud que supone la falta de
referencias o proteccion frente a la circulacion
de los autobuses. En el punto de cruce de
Murraygate con Comercial Street si se ha
instalado pavimento texturizado sefnalizador de
advertencia de cruce de peatones, pero el
contraste es insuficiente.

FUENTES:http://community.stroud.gov.uk/_documents/
23 _Shared_Surface_Street_Design_Research_Project.pdf

Reino Unido. DUNDEE. Murraygate / Commercial Street

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.rest.

1012 Sentidos de circulacién

Segun tramos

1013 Intensidad media trafico rodado

Discontinua

116

Existencia de aparcamiento

No

119

Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

121

Dif. cromatica en bandas circ.

Si

122

Diferenciacion material /textura

No

124 Separacidn entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |No

- 276 -




La Accesibilidad en los espacios de plataforma Gnica de convivencia
A1. FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO

54.

Brick Lane es una larga calle del barrio
londinense de Tower Hamlets, en el East
End de la ciudad. Con una actividad peatonal
frenética, la calle esta llena de restaurantes
y tiendas indias y hoy en dia, es el corazén
de la comunidad blangladesi de la ciudad de
Londres.

Desde hace mas de una década, la calle se
configura como calle de plataforma unica, sin
bordillos de separacion entre acera y
calzada. La calle cuenta con un unico carril
de circulacion para el trafico rodado con
velocidad restringida a 20 millas/hora vy
bandas de aparcamiento laterales a ambos
lados. Las bandas de circulacion peatonales
se diferencian de la de trafico rodado y
aparcamiento, tanto en color como en
textura y, aunque en el proyecto original la
calzada era adoquinada, en el afio 2012 se
sustituyé6 este adoquin por asfalto
convencional, con el objetivo de ayudar a los
peatones a distinguir mejor la banda de
trafico rodado.

Existe una linea de bolardos que remarca la
separacion entre la banda peatonal y la
rodada.

El trafico esta restringido a servicios
publicos, emergencias y residentes y las
zonas de aparcamiento son exclusivas para
carga y descarga durante varias horas del
dia.

FUENTES: http://waronthemotorist.wordpress.com

Reino Unido. LONDON. Brick Lane / Osborn Street

102 Situacién en el Municipio Ensanche
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Sin elementos
130 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |No

7
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En 2010 se planteé el proyecto de
reurbanizacion de esta via londinense,
importante eje cultural, como un concurso en
el que se debia dotar a la calle de mejor
calidad, sobre todo para la ingente cantidad
de peatones que la transitaba. Se basaba la
idea en las nociones de “shared space” ya
aplicadas en Kensington High Street. El
espacio, sin aceras ni bandas delimitadas
para cada tipo de trafico, fue redefinido para
que fuera mas equitativo y alentar a los
conductores a reducir la velocidad para
convivir con los peatones.

Otro de los objetivos era conseguir que un
sector mas amplio de la gente visitara los
museos y galerias y convertir Exhibition Road
en un destino en si mismo. Durante los
Juegos Olimpicos de 2012 se utilizaba para
fiestas y eventos. De hecho, una de las cosas
que han ocurrido tanto en Exhibition Road
como en otros espacios similares a través de
esta experiencia, es que han sido
redisefiados para actividades civicas vy
sociales, ademas de facilitar los trayectos de
un punto a otro. El proyecto y sus arquitectos
fueron reconocidos con el RIBA Award 2012,
entre otros.

La pavimentacién comun a todo el espacio es
de piezas de granito con un disefio de lineas
geomeétricas a gran escala. Existen bandas de
pavimento tactil para servir de advertencia a
peatones con discapacidad visual y marcar
zonas de seguridad. La cota se adapta en
algunos puntos para adecuarse en las
paradas de autobus.

FUENTES: https://aseasyasridingabike.wordpress.com/

Reino Unido. LONDON. Exhibition Road

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘10
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media trafico rodado

Continua

116 Existencia de aparcamiento

Si

119 Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

121 Dif. cromatica en bandas circ.

No

122 Diferenciacién material /textura

No

124 Separacion entre bandas

Sin elementos

130 Dotacién de bancos Si
132 Puntos de referencia Si
I36 Guias encaminamiento Si
140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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El concepto de Home Zone, hace referencia a
un area urbana disenada principalmente para
satisfacer las necesidades de los peatones,
ciclistas y nifios de una zona residencial. En
ellas, la velocidad y el dominio del vehiculo se
reducen. Los principios de disefio son
similares a los de “espacio compartido” y
siguen de cerca el modelo de los Woonerf
holandeses.

En el caso de la zona residencial de las calles
Lupton y Raveley en Londres, se llevo a cabo
una remodelacién de este tipo en el entorno
de wuna escuela infantil. Los objetivos
principalmente era reducir la velocidad de los
vehiculos en la zona y en las calles aledanas,
proporcionar una zona segura para el juego
de los nifos y crear un sentido de comunidad.
Para ello se lleva a cabo una restriccion del
trafico, limitandolo a residentes, servicios y
emergencias. Ademas, se eliminaron las
aceras, nivelando toda la superficie con el
mismo pavimento de adoquin, se amplid la
anchura de las aceras de calles aledafias y se
mejoro la iluminacion y el mobiliario urbano de
la zona. Aunque el pavimento es continuo en
todo el area, se delimita la zona peatonal con
dos lineas continuas diferenciadas
cromaticamente.

Para reducir la velocidad del trafico en las
calles aledanas se usaron badenes, en el
entorno mas cercano al area de actuacion. Se
permite el aparcamiento frente a la escuela
infantil, solo durante determinadas horas del
dia, para recogida de los nifios.

Existe senalizacion de prioridad peatonal en
las entradas.

FUENTES: https://candemcyclist. https://candemcouncil

Reino Unido. LONDON. Home Zone Lupton-Raveley St

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Zona estancial
105 Uso principal dominante Residencial
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.rest.

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media trafico rodado

Ocasional

116

Existencia de aparcamiento

No

119

Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

121

Dif. cromatica en bandas circ.

Si

122

Diferenciacién material /textura

No

124 Separacion entre bandas Con bolardos
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |No
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Seven Dials es un cruce de siete calles que
confluyen en una rotonda en la que se alza un
pilar con siete relojes, en el centro de Londres,
muy cerca de Covent Garden. El barrio, que
ha gozado de un resurgimiento en las ultimas
décadas, se compone de calles estrechas que
se adaptan a la escala del peatdn, edificios
histéricos de viviendas y comercios
emblematicos, una variedad de actividades
que lo convierte en un lugar muy transitado por
peatones a todas horas del dia.

A finales de los anos 90, se llevd a cabo una
remodelacion en este cruce que seguia los
principios  del “espacio compartido”,
eliminando en todo el cruce el bordillo de
separacion ente acera y calzada. Las
estrechas calles, la falta de aparcamiento y la
escala intima de los edificios del entorno,
alientan a los peatones a moverse y cruzar
libremente en este espacio y eso genera una
situacion de igualdad entre ellos y el vehiculo
rodado.

Algunas de las calles que desembocan en
este cruce se han adoquinado con objeto de
hacer que el trafico rodado disminuya
notablemente su velocidad antes de llegar a
Seven Dials. Ademas, las marcas viales y
sefnales de trafico se eliminan y todos los
usuarios tienen la responsabilidad de su
propia seguridad.

El elemento de incertidumbre y la falta de
formalidad en el uso de este espacio, asi como
los bares y cafés que lo rodean, crean una
intersecciébn segura y eficiente que se
consolida como un espacio publico.

FUENTES: https:/streetswiki

http://hamilton-baillie.co.uk/

i g
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Reino Unido. LONDON. Seven Dials

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘90
104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacién material /textura |No

124 Separacién entre bandas Bolardos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Seializacion prioridad peatonal |No
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El concepto de Home Zones extiende el
modelo de los Woonerf holandeses a
proyectos que se realizaron en el Reino Unido
a partir de 1999. Se comenzaron proyectos
piloto, con importante financiacion de
entidades publicas y una gran participacion
ciudadana. El primero en completar su
ejecucion fue este en una deprimida zona
residencial de Manchester.

El nuevo esquema redefinié integramente a
través de una repavimentacion general a un
solo nivel y con colores vivos los diferentes
usos, y los adscribid espacialmente segun una
nueva concepcion para la pacificacion y la
revitalizacion del espacio exterior. Se
restringieron el movimiento y la velocidad de
los coches y se definieron unas pocas plazas
de estacionamiento en medio de la calle. Esta
decision posibilitd, por una parte, la ampliacion
de los espacios libres adyacentes a las
fachadas de las viviendas, ahogadas hasta
entonces por los vehiculos, y por otra la ruptura
de la linealidad del recorrido de los coches,
para reforzar la idea de su cometido
secundario y subordinado a los peatones, al
juego de los nifios y a los demas usuarios.

Se habilitaron pequefias zonas de juego, se
instalaron papeleras y bancos para sentarse
en medio de la calle, se plantaron arboles vy,
para fomentar la sensacion de seguridad, se
mejord la iluminacién general.

FUENTES: http://www.publicspace.org/

Reino Unido. MANCHESTER. Northmoor

102 Situacion en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacion Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Residencial

106 Ancho medio de via 6-8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Ocasional

116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromética en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacidn entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia No

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacidn prioridad peatonal |No
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Blacket Street es una calle de gran actividad
comercial en el centro de la ciudad de
Newcastle. Esta calle, muy frecuentada por
peatones, presenta un ensanchamiento en su
cruce con Grainger Street, que funciona como
plaza urbana, rodeada de multiples comercios
y una boca de metro.

Este espacio fue remodelado en el afio 2003
para permitir que los peatones y los ciclistas
circularan libremente entre el trafico de carga
y descarga, los taxis y el gran numero de
autobuses que transitan por este animado
espacio urbano.

El trafico rodado restringido circula por una
banda claramente diferenciada en textura y
color con el pavimento peatonal, pero entre
ambas bandas no existen barreras fisicas
como bordillos, bolardos u otros elementos de
mobiliario urbano.

Tampoco  existen cruces peatonales
formales, sin embargo, la tasa de accidentes
en esta zona ha disminuido a pesar del
aumento en el volumen de peatones.

El trafico rodado en esta calle (autobuses y

servicios) mantiene unas velocidades en
torno a 10 mph.

FUENTES: http://hamilton-baillie.co.uk/
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20110118095356

Reino Unido. NEWCASTLE. Blacket Street.

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.rest.

1012 Sentidos de circulacion

Sentido Unico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotaciéon de bancos No

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |No
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Otro de los proyectos piloto de las actuaciones
denominadas HOME ZONE, con importante
financiacion de entidades publicas y una gran
participacion ciudadana, uno de los cuales
actuod sobre esta zona residencial de Plymouth,
al sureste de Inglaterra.

El proyecto intenta conquistar todo el espacio
publico para la poblacion residente en él, y
dejar al vehiculo como un instrumento mas a su
servicio, pero que no sea el elemento que
jerarquiza el espacio.

Se reurbanizaron generando un espacio
unitario en el que los coches estan obligados
a reducir la velocidad (hasta menos de
20km/h). Se considera como importante
criterios de disefio, por ejemplo, la iluminacién
para aumentar la sensacion de seguridad.

Esta actuacion de reordenacién viaria y de
calificacion urbana, llevada a cabo con la
estrecha colaboracion de los vecinos, ha
transformado completamente la fisonomia y la
percepcion de las diferentes calles, ha iniciado
su recuperacidbn como espacios civicos de
integracién ciudadana y ha posibilitado la
apropiacion de los espacios ganados a los
vehiculos para la comunidad local.

FUENTES: http://plymarch.files.wordpress.com/2011/02/
https://trinityhaus.tcd.ie

=

Reino Unido. PLYMOUTH. Morice Town.

102 Situacién en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacion Década ‘00

104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Residencial

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido uUnico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Ocasional

116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromdtica en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura [No

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia No

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacion prioridad peatonal |Si
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En Reino Unido, el pueblo de Poynton ha
puesto en marcha recientemente (2012) una
transformacioén audaz de Fountains Place, un
cruce de varias vias principales que
atraviesan el nucleo urbano principalmente
residencial y que soportan una gran
intensidad de trafico, incluso de camiones y
trafico pesado. Por esta razon, este cruce
siempre habia sido un lugar en el que la
convivencia entre peatones y trafico rodado
era dificil e insegura.

Con esta actuacion, llevada a cabo en el afo
2012, la mencionada interseccién se ha
transformado por completo. El disefio traza
dos rotondas anexas para el control del
trafico. Se han eliminado los semaforos, los
bordillos entre acera y calzada y la
sefnalizacién y se ha conseguido recuperar el
espacio publico existente frente a la iglesia. El
pavimento se diferencia en color y textura
para las vias de trafico rodado y el peatonal
Ademas, un pavimento especial, de mayor
rugosidad ayuda al peatén ciego a identificar
el borde de la zona segura.

El resultado es una interseccion mas segura,
en la que el trafico se mueve igual de bien o
incluso un poco mejor que antes. Pero sobre
todo, un lugar en el que hay mas vitalidad y
energia, que se ha convertido en un espacio
de encuentro, en lugar de ser un mero tramo
de paso.

No hay sefializacion de paso de peatones, es
el propio pavimento peatonal el que continua
por la via rodada, pero si dispone de
pavimento de advertencia para personas con
dificultades visuales.

FUENTES: http://hamilton-baillie.co.uk/

Reino Unido. POYNTON, Chesire. Fountains Place

102 Situacién en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacién Década ‘10

104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Residencial

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Continua

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento Si

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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Norrkoping es una ciudad mediana de -

Suecia (125.000 hab.), al suroeste de
Estocolmo. Era un punto conflictivo de
trafico, con cinco vias confluyentes y
mucha densidad de trafico, tanto de
vehiculos como de bicicletas, ademas del
peatonal. La necesidad de actuacién llego
con el establecimiento de una universidad
en la cercania de la plaza. La maxima
preocupacion fue el aumentar las
condiciones de seguridad vial.

En la propuesta de actuacion y en su
posterior ejecucion (2002), se apostd por
un disefio de espacio compartido, sin
trayectorias o direcciones marcadas, al
igual que con ausencia de cualquier
sefalizacion vial. Este espacio uniforme,
regular y sin ninguna diferenciacion, ni de
cotas ni de pavimentacién, si queda
enmarcado y con un limite claro con unas
piezas que contrastan también en textura y
ayudan en la orientacion visual y tactil, y por
tanto, a la definicién del espacio.

Incluso los elementos de urbanizacion
como farolas se disponen en medio del
espacio, sin alineacién o piezas de bordillo
que los protejan del trafico.

Esta experiencia obtuvo el Beautiful Road
Prize 2004.

R e
=24

=

Suecia. NORRKOPPING. Skvallertorget (Gossip Square)

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacién Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacidn

Doble sentido

1013 Intensidad media trafico rodado

Continua

116 Existencia de aparcamiento

No

119 Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

121 Dif. cromatica en bandas circ.

No

122 Diferenciacidon material /textura

No

124 Separacion entre bandas

Sin elementos

130 Dotacién de bancos Si
132 Puntos de referencia Si
136 Guias encaminamiento No
140 Sefializacion prioridad peatonal |Si
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La Place Centrale se ubica sobre el rio que
atraviesa la ciudad de Biel/Bienne y que
desemboca en el lago del mismo nombre. Es
un nucleo de maxima actividad en la trama
urbana, punto de cruce, tanto peatonal,
como enclave de trafico rodado y de
transporte publico. Se encuentra a medio
camino entre la estacion de tren y el casco
histérico.

La remodelacién de esta plaza tuvo lugar en
2002, tras un concurso publico propuesto en
1997. Se eliminaron las aceras, isletas y
bordillos que separaban las vias de trafico
rodado de las zonas peatonales. Se ha
optado por marcar-remarcar un rectangulo
de espacio al mismo nivel en que conviven
las multiples y diferentes circulaciones
(peatdn, bicicletas, automoviles,
autobuses,...)

El pavimento de esta area se diferencia del
entorno por su tono amarillo. El recuadro
queda enmarcado por una franja gris de
borde y sdlo se distinguen las lineas que
mantienen los trazados de las calles.

Se impuso la nueva regulacion de templado
de tréfico, limitando la velocidad a 20Km/h, y
se eliminaron los puntos de cruce de
peatones, quedando todo el espacio de la
plaza disponible para el peatén con prioridad
de paso.

Gracias a este tipo de iniciativas, la ciudad
de Biel-Bienne recibié el premio Wakker en
2004.

FUENTES: http://hamilton-baillie.co.uk/
http:// leptitsuisse.blogspot.com.es /

Suiza. BIEL/BIENNE. Place Centrale

102 Situacién en el Municipio Centro hco.
103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Cruce, enclave
105 Uso principal dominante Mixto

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado [Continua

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacidon material /textura |No

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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Este proyecto de 2005 es un ejemplo original wﬂ; '

de remodelacion urbana y de creacion de un
espacio compartido singular dentro de la trama
urbana. Formé parte de un concurso planteado
por las autoridades locales junto con una
entidad privada con sede en esta localizacion
del centro urbano y financiero, muy cercano al
casco histérico (medieval) de Saint Gallen, de
unos 75.000 habitantes.

Este proyecto se denomina también Plaza
Roja o “Stadtlounge” (City Lounge, Saldn
Urbano), ya que la intencién del proyecto ha
sido crear un espacio urbano exterior
reinterpretando el uso de salén doméstico. El
pavimento simula una alfombra roja que
recubre la totalidad del suelo pero también el
mobiliario, bancos, esculturas, etc. dando
unidad al espacio y convirtiéndolo en sala de
estar urbana. El espacio se divide en
ambientes con funciones especificas:
recepcion, zona de café, salén de relax, salon
de negocios, parque de esculturas, espacio
de sinagoga; todos ellos unidos por la
alfombra roja que lo cubre. Las diferencias en
el pavimento no son diferencias de color, sino
del tamano de los granos y el espesor de la
capa que producen texturas diferentes.

El trafico rodado convive con el resto de usos
en las condiciones que rigen en este pais los
espacios denominados Zona de Encuentro.
Los peatones utilizan la totalidad de la calle y
tienen prioridad, sin obstaculizar inutiimente a
los coches, cuya velocidad maxima es de 20
km/h. Se prohibe el estacionamiento excepto
en los lugares expresamente sefialados.
FUENTES: http:/ www.raiffeisen.ch

Suiza. ST GALLEN. Raiffesenplatz

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Zona estancial
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Todo el ancho

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Puntual

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No

122 Diferenciacion material /textura [No

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

I36 Guias encaminamiento No

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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A.1.3.CASOS DE ESTUDIO EN OTROS PAISES

65. Canada. EDMONTON. 108 Avenue “Capital Boulevard”
66. Emiratos Arabes Unidos. ABU DHABI. Mushtarak

67. Japon. TOKYO. Nishiikebukuro

68. Nueva Zelanda. AUCKLAND. Fort Street

69. Nueva Zelanda. WELLINGTON. Lower Cuba Street

70. Colombia. BOGOTA. “Avenida Jiménez

- 288 -



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Gnica de convivencia
A1. FICHAS DE CASOS DE ESTUDIO

65.

La ciudad de Edmonton ha realizado una gran
inversion para renovar cinco manzanas de la
calle 108 (entre la Av. 99 y la Av. 104). Dichas
mejoras han transformado esta calle en una
nueva avenida: Capital Boulevard.

Con esta actuacion se ha pretendido dar a la
zona un enfoque comercial y de oficinas, asi
como potenciar el desarrollo residencial para
fomentar la actividad y el uso del lugar en
horas de tarde y fines de semana. El disefio
atractivo y la mejora de la transitabilidad
contribuyen a hacer de esta zona un lugar mas
sostenible y atractivo para trabajar, vivir,
aprender vy visitar.

Se han creado grandes aceras arboladas,
eliminando el bordillo existente entre éstay la
calzada, pero con diferencia cromatica. Se
incluye aparcamiento de vehiculos en linea a
ambos lados de la calle y separacion entre las
franjas de circulacién por medio de arboles,
farolas y bolardos.

El modelo de bolardo utilizado es demasiado
bajo y no son detectados por los conductores,
lo que esta provocando muchos accidentes y
que haya habido que reponer muchos de
ellos.

FUENTES: https://maps.google.es_2014

Canada. EDMONTON. 108 Avenue “Capital Boulevard”

102 Situacion en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacion Década ‘10

104 Tipo de actuacion (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacion material /textura [No

124 Separacion entre bandas Bolardos
130 Dotacion de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |Si
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66.

Mushtarak es la palabra arabe que designa un
espacio compartido por multiples elementos y
todos con la misma prioridad. La funcién
principal de este tipo de calle es promover la
interaccion social y por ello no se recomienda
la existencia de un excesivo trafico rodado.
Algunas caracteristicas que fomentan esta
interaccion social son zonas de bancos, areas
de juegos infantiles, cafés al aire libre, etc.

Todos los elementos que interaccionan en un
mushtarak comparten la misma superficie
pavimentada, sin diferencias de cota. En los
cruces con vias que soportan una mayor
capacidad de tréafico, se han de extremar las
medidas de precaucion para garantizar que la
velocidad del trafico es reducida antes de
entrar en el mushtarak. Dentro del mushtarak
la velocidad se limita a 20 km/h y se instalaran
elementos de mobiliario urbano que impliquen
desviaciones de la trayectoria para templar el
trafico.

Se reservan bandas para transito peatonal,
separadas fisicamente con elementos de
proteccion frente al trafico y siempre
disefiadas con un ancho minimo de 1,80m.

Se elimina el transito de vehiculos de
transporte publico, pero asegurando su
proximidad. El aparcamiento se reserva a
localizaciones concretas senalizadas y se
dispondran los elementos necesarios
(bolardos, ajardinamiento, etc.) que limiten el
estacionamiento indiscriminado.

Las entradas han de estar senalizadas con

placas indicadoras y pavimento tactil para
personas con discapacidad visual.

FUENTES: Abu Dhabi Urban Street Design Manual. 2012

EAU. ABU DHABI. Mushrif Gardens, Al Raha Gardens

102 Situacion en el Municipio Nuevos crecim
103 Fecha de la actuacion Década ‘10

104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Residencial

106 Ancho medio de via >8 metros

107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R. rest.

1012 Sentidos de circulacion

Segun tramos

1013 Intensidad media trafico rodado

Discontinua

116

Existencia de aparcamiento

Si

119

Lugares de transito peatonal

Todo el ancho

121

Dif. cromatica en bandas circ.

Si

122

Diferenciacién material /textura

Si

124 Separacion entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132  Puntos de referencia No

I36 Guias encaminamiento SI

140 Sefializacidn prioridad peatonal |Si
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67.

Este entramado de vias se ubica en las
cercanias de la estacion intermodal de
Ikeburu, una de las mas importantes y de mas
transito de la ciudad de Tokio, en el distrito de
Toshima.

Es un area principalmente comercial muy
concurrida y tratada de forma unitaria como
una gran manzana, incluso con sefalizacion
de portada en los accesos

Se plantean las vias sin aceras ni diferencia de
cota, pero con diferenciacion en el pavimento
de zonas destinadas al trafico rodado (dos
carriles) en las vias de ancho suficiente. En
otras calles mas estrechas, el tratamiento de
la via es unico.

Hay restriccion del trafico rodado (carga y
descarga) y el uso predominante de toda la
via es la circulacién peatonal, muy concurrida
en horario comercial, en el que las bandas
adosadas a las fachadas se llegan a ocupar
casi en su totalidad por género expuesto y por
bicicletas aparcadas.

Existe senalizacién de cebreado de pasos de
peatones en los cruces con las calles
transversales

FUENTES: https://maps.google.es_2015

Japon. TOKYO. Nishiikebukuro.

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via 6-8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R.rest.

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado [Ocasional

116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromética en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacién material /textura [No

124 Separacién entre bandas Sin elementos
130 Dotacién de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |Si
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68.

Esta zona de la ciudad corresponde con la
parte mas antigua (es una ciudad de moderna
implantacién, en torno a 1850), en torno al
puerto y borde maritimo.

La remodelacién de esta area (Fort St. con
Jean Batten Place, Fort Lane, Commerce St.
y Gore St.) es uno de los proyectos que se
estan acometiendo en los ultimos afos por
parte del gobierno local de Auckland para
dotar al centro de espacios con mayor
preponderancia del peaton frente al trafico
rodado. Se busca incrementar la actividad
comercial y de negocios asi como aumentar
la seguridad del peatdén en un area que se
habia degradado socialmente en los ultimos
anos. Otras actuaciones en el mismo entorno
urbano, acabaran por dotar a esta parte de la
ciudad de un caracter homogéneo, y no sélo
de tratamiento de unas pocas vias aisladas.

La actuacion genera un espacio unico en el
que se posibilita la circulacién rodada, pero
con la mayor parte de la superficie dedicada
al peatén, dotando ademas de nuevos
espacios estanciales y mobiliario urbano. Se
aplica pavimento diferenciado en la
embocadura de calles y en sus encuentros
con las vias de acera y calzada diferenciada.
En estos cruces ademas, existe pavimento de
botones, de alto contraste cromatico para
advertir al peatén del cruce de vehiculos. No
se permite el aparcamiento, solo carga y
descarga. Esta demostrada la minoracion de
la velocidad y el descenso de accidentes.
FUENTES: https://localgovermment.co.nz

https://transportblog.co.nz

Nueva Zelanda. AUCKLAND . Fort Street Area

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘10
104 Tipo de actuacion (alcance) Area urbana
105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacion

Doble sentido

1013 Intensidad media trafico rodado

Discontinua

116

Existencia de aparcamiento

No

119 Lugares de transito peatonal Todo el ancho
121 Dif. cromatica en bandas circ. No
122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacion entre bandas Mob. urbano
130 Dotacion de bancos Si
132 Puntos de referencia Si

136

Guias encaminamiento

No adecuadas

140

Sefializacién prioridad peatonal
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69.

Esta actuacion de 2012 esta ligada a una
estrategia municipal de replanteamiento de la
peatonalizacion de una zona comercial,
Manners Mall, para devolver la circulacién de
autobuses publicos por esa via.

Se disefa con la idea de potenciar una
conexién peatonal entre dos focos de actividad
(Cuba Mall y Centro Civico) y con el borde
maritimo. Se desea proporcionar un espacio
donde la gente puede sentarse y descansar en
la calle e incluso albergar eventos callejeros,
cerrando el trafico cuando es necesario.

Se da prioridad a los peatones mediante la
limitacion de velocidad de los vehiculos al paso
del peatdn (10km/h), en una via con trafico en
un solo sentido (incluyendo a las bicicletas) y
bandas de aparcamiento en linea. Hay sefiales
que indican esta prioridad en los cruces con las
calles transversales.

Aunque Lower Cuba Street es un espacio
compartido, tendra é&reas que sélo los
peatones pueden utilizar. Estas areas han sido
disefiados para ser seguros y accesibles para
las personas con discapacidades visuales y /o
de movilidad. Habra una banda de 3,3 m en
cada lado de la calle entre las tiendas y una
banda de arbolado y de mobiliario urbano. Las
personas que tienen una discapacidad visual y
que utilizan un bastén, podran utilizar el borde
del edificio y la tira de basalto junto a los
alcorques como marcadores. El tratamiento
del pavimento sigue con los patrones
existentes en la otras vias del entorno, para dar
un caracter unitario a la actuacion.

FUENTES: https://localgovermment.co.nz

https://transportblog.co.nz

Nueva Zelanda. WELLINGTON. Lower Cuba Street

102 Situacién en el Municipio Ensanche
103 Fecha de la actuacién Década ‘10
104 Tipo de actuacién (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R

1012 Sentidos de circulacién

Sentido uUnico

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento Si

119 Lugares de transito peatonal Laterales

121 Dif. cromética en bandas circ.  |Si

122 Diferenciacion material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Mob. urbano
130 Dotacién de bancos Si

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefalizacion prioridad peatonal |Si

[ | ”I"hllm‘u:;
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70.

La Avenida Jiménez de Quesada, es una via
singular en la trama histérica de Bogota, al no
seguir la “cuadricula espanola”, sino el curso
del rio San Francisco (o Vicacha).

Desde 2002, con la construccion del llamado
“Eje Ambiental” (por R. Salmona y L. Kopec) y
la recuperacion del rio canalizado y nueva
vegetacion, se limita el trafico rodado al
Transmilenio.

Entre las carreras cuarta y sexta este eje
reduce su ancho de paso, desarrollandose
como una plataforma unica en la que conviven
los peatones con los autobuses del
Transmilenio, los vehiculos de carga vy
descarga, residentes...

Es singular la canalizacion del rio como un
carril mas de circulacion, dejando un lateral
claramente separado en cuanto a transito
peatonal. En el resto de la via, dos bandas de
bolardos enmarcan la zona de paso del
transporte publico, estableciendo asi una
segregacion de traficos flexible, donde el
trafico rodado no continuo tiene prioridad
frente al transito peatonal.

También es singular la resolucion de la
plataforma con pavimento de adoquin rojo,
delimitando los carriles con pavimento de
hormigén gris para enfatizar las bandas de
circulacion.

Al no tener un trafico rodado continuo, los
peatones si cruzan de manera indistinta por
cualquier punto, aunque la circulacién en el
sentido de la via se realiza por los laterales
debido a la prioridad establecida para el
transporte publico.

FUENTES: Autor, www.institutodeestudiosurbanos.info

Colombia. BOGOTA. “Avenida Jiménez”

102 Situacién en el Municipio Ensanche

103 Fecha de la actuacion Década ‘00
104 Tipo de actuacion (alcance) Via Unica

105 Uso principal dominante Com/oficinas
106 Ancho medio de via >8 metros
107 Pendiente Plano

1011 Tipos de circulaciones P+B+R. rest.

1012 Sentidos de circulacién

Doble sentido

1013 Intensidad media tréfico rodado |Discontinua
116 Existencia de aparcamiento No

119 Lugares de transito peatonal Laterales
121 Dif. cromatica en bandas circ. Si

122 Diferenciacién material /textura |Si

124 Separacién entre bandas Bolardos
130 Dotacion de bancos No

132 Puntos de referencia Si

136 Guias encaminamiento No

140 Sefializacién prioridad peatonal |No
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacion

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicidn)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

I-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal
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ESPANA

ESPANA

ESPANA

Avila

Avila

Avila

calle San Segundo

Viario Intramuros 1

Viario Intramuros 2

1 2 3
Espafia Espafia Espafa
Centro Histérico Centro Histérico Centro Histérico
Década '00 Década '00 Década '00
Via Unica Area urbana Area urbana

Monumental / Turistico

Monumental / Turistico

Monumental / Turistico

entre 6 y 8 metros

entre 6 y 8 metros

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Moderadas

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Irregular o con resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacidn de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest

Sentido Unico

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ continua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

parada Bus + Taxi

parada Bus

Sin paradas

No

Si, s6lo en ensanchamientos

No

No hay aparcamiento

Segun tramos

No hay aparcamiento

No, no hay plazas para PMR

Si, hay plazas aparc para PMH

(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

a>150cm

90<a<150

a>150cm

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, diferente textura

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Variable segiin tramos

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

Bolardos adecuados

sin bolardos

salientes en fachada: toldos..

sin elementos salientes

sin elementos salientes

estrechamientos ocasionales

estrechamientos ocasionales

sin estrechamientos

Si, obstruyen el paso

Si, obstruyen el paso

Si, obstruyen el paso

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

Disefio y ubicacion bien

Disefio y ubicacion bien

Disefio y ubicacion bien

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

Si, existen mapas urb 6 poste

No, existen elem de informaq

Si, existen mapas urb 6 poste|

Si, existe sefializacion direc. (

Si, existe sefializacion direc. (

Si, existe sefializacion direc. (

Ubicacion y disefio mal

Ubicacion y disefio mal

Ubicacion y disefio mal

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Sefializ Vertical y en Calzada

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

Si existe avisador acustico

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de|Si, existe pero no es adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Adecuado, en buen estado

Adecuado, en buen estado

Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intqg

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos




CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS
ESPANA ESPANA ESPANA
Avila Badajoz Badajoz

Viario en Sierra de

Eje Menacho-Pizarro

Plaza de Espaiia

Gredos
4 5 6
Espafia Espafia Espafa
Centro Histérico Zona de Ensanche Centro Histérico
Década '00 Década '10 Década '00
Area urbana Via Unica plaza, z. estancial

Mixto

Comercial / Oficinas

Monumental / Turistico

menor de 6 m

entre 6 y 8 metros

mayor de 8 m

Moderadas

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Sin datos para poder evaluar

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ discontinua de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

parada Bus + Taxi

Si, s6lo en ensanchamientos

No

Si, aun lado

Segun tramos

No hay aparcamiento

Seglin tramos

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

Si, hay plazas aparc para PMH

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

a>150cm

90<a<150

a>150cm

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

con Arbolado o alumbrado p

con jardineras o mobiliario u

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

con altura insuficiente

sin elementos salientes

sin elementos salientes

arbolado o vegetacion a baja

sin estrechamientos

estrechamientos ocasionales

estrechamientos ocasionales

No, no existen o no obstruye

Si, obstruyen el paso

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

Disefio mal y ubicacién bien

(no hay bancos)

Disefio mal y ubicacién bien

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio bien

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No, no existe avisador acusti

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intqg

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA

ESPANA

ESPANA

Barcelona

Getafe, Madrid

Hoyo de Manz., M.

Barrio de Gracia

calle Madrid

¢/ de Las Eras, Av Juan

Carlos |
7 8 9
Espafia Espafia Espafa
Zona de Ensanche Centro Histérico Centro Histérico
Década '00 Década '00 Década '00
Area urbana Via Unica cruce, enclave

Residencial

Comercial / Oficinas

Mixto

entre 6 y 8 metros

mayor de 8 m

entre 6 y 8 metros

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado rest

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos|

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Con horas punta y horas vallg

Uniforme todo el dia

Sin paradas Sin paradas Sin paradas
No Si, a ambos lados Si, aun lado
No hay aparcamiento En linea En linea

(sin aparcamiento)

No, no hay plazas para PMR

Si, hay plazas aparc para PMH

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

90<a<150

a>150cm

90<a<150

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

con Bolardos

con jardineras o mobiliario u

con Bolardos

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Bolardos adecuados

sin bolardos

Bolardos adecuados

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

Disefio y ubicacion bien

(no hay bancos)

No, no existen referencias

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

Si, existen mapas urb 6 poste|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion bien, disefio mal

Sin sefializacion

Ubicacion bien, disefio mal

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Sefializ Vertical y en Calzada

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, existe pero no es adecuad

Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA

ESPANA

ESPANA

Hoyo de Manzanares, M.

La Parra, Badajoz

Las Rozas, Madrid

Pza de la Fuente

calle J. R: jiménez

10 11 12
Espafia Espafia Espafa
Centro Histérico Centro Histérico Nuevos Crecimientos
Década '10 Década '00 Década '10
plaza, z. estancial Area urbana Via Unica
Mixto Residencial Residencial

mayor de 8 m

menor de 6 m

entre 6 y 8 metros

Suaves o inexistentes

Moderadas

Moderadas

Pavimento no deslizante

Pavimento deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua mal resu

Sin datos para poder evaluar

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ discontinua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas Sin paradas Sin paradas
No Si, a un lado Si, a ambos lados
No hay aparcamiento En linea Enlinea

(sin aparcamiento)

No, no hay plazas para PMR

No, no hay plazas para PMR

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

a>150cm

a<de90cm

90<a<150

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, diferente textura

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

con jardineras o mobiliario u

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

estrechamientos ocasionales

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

Disefio y ubicacion bien

(no hay bancos)

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Sin sefializacion

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Sefializ Vertical y en Calzada

Puntos de cruce sin sefializac

Sefializ Vertical y en Calzada

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de|Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

Si, la carga y descarga si inte

No existe carga y descarga

No, no suele haber vehiculos

Si, vehiculos mal aparcados h|

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA

ESPANA

ESPANA

Leganés, Madrid

Madrid

Madrid

S. PP5 Arroyo Culebro

Barrio de las Letras

Calle Pez y entorno

13 14 15
Espafia Espafia Espafa
Nuevos Crecimientos Centro Histérico Centro Histérico
Década '00 Década '00 Década '10

Area urbana

Area urbana

Area urbana

Residencial

Mixto

Mixto

entre 6 y 8 metros

menor de 6 m

entre 6 y 8 metros

Suaves o inexistentes

Moderadas

Moderadas

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua mal resu

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ discontinua de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Con horas punta y horas vallg

Uniforme todo el dia

Sin paradas parada Bus + Taxi Sin paradas
Si, sélo en ensanchamientos |Si, a un lado Si, aun lado
Segun tramos En linea Enlinea

No, no hay plazas para PMR

Si, hay plazas aparc para PMH

Si, hay plazas aparc para PMH

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

a>150cm

90<a<150

90<a<150

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

con Bolardos

con Bolardos

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

con altura insuficiente

con altura insuficiente

arbolado o vegetacion a baja

sin elementos salientes

sin elementos salientes

estrechamientos ocasionales

estrechamientos ocasionales

estrechamientos sistematico

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

(no hay bancos)

(no hay bancos)

No, no existen referencias

No, no existen referencias

No, no existen referencias

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio bien

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe avisador acustid

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intqg

No, la carga y descaga no intg

Si, vehiculos mal aparcados h|

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA ESPANA ESPANA
Madrid Madrid Toledo
Cruces Jorge Juan Plaza de la Luna Calle Real de lllescas
16 17 18
Espafia Espafia Espafa
Zona de Ensanche Centro Histérico Centro Histérico
Década '10 Década '00 Década '10
cruce, enclave plaza, z. estancial Via Unica
Comercial / Oficinas Comercial / Oficinas Mixto

mayor de 8 m

mayor de 8 m

entre 6 y 8 metros

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Moderadas

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ continua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

Sin paradas

No

No

No

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

90<a<150

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

con Bolardos

con Bolardos

con Bolardos

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

con contraste insuficiente

ni contraste ni altura suficien

Bolardos adecuados

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

Disefio mal y ubicacion bien

Disefio mal y ubicacién bien

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio mal

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Sefializ Vertical y en Calzada

Puntos de cruce sin sefializac

Sefializ Vertical y en Calzada

Existe pero no es adecuado

No, no existe pav. sefializado

Si, existe pav. sefializ adecua

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA

ESPANA

ESPANA

Palma de mallorca

Palma de mallorca

Pamplona

C/ Rio Ultzama y Blas

Carrer de Sant Miquel | Plaza de Santa Eulalia
de Laserna
19 20 21
Espafia Espafia Espafa
Centro Histérico Centro Histérico Nuevos Crecimientos
Década '10 Década '00 Década '10
Via Unica plaza, z. estancial Via Unica
Comercial / Oficinas Monumental / Turistico Residencial

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado rest

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Sentido Unico

Doble sentido

Circ discontinua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos|

Circ discontinua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

Sin paradas

No

Si, s6lo en ensanchamientos

Si, a ambos lados

No hay aparcamiento

En bateria o diagonal

En linea

(sin aparcamiento)

Si, hay plazas aparc para PMH

Si, hay plazas aparc para PMH

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

a>150cm

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

con Bolardos

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

Bolardos adecuados

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

Disefio y ubicacion bien

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

Si, existe sefializacion direc. (

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion bien, disefio mal

Ubicacion y disefio mal

Sin sefializacion

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Sefializ Vertical y en Calzada

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No existe carga y descarga

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA

ESPANA

ESPANA

Pamplona

Santander

Sevilla

Cruces en calle Carlos Ill

C/ Juan de Herrera y C/

Avda de la Constitucion

Puente
22 23 24
Espafia Espafia Espafa
Zona de Ensanche Zona de Ensanche Centro Histérico
Década '00 Década '00 Década '00
Via Unica Area urbana Via Unica
Mixto Mixto Monumental / Turistico

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest|

Tranvia + Peatonal + bici

Sentido Unico

Sentido Unico

Doble sentido

Circ continua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Con restriccion de horario

Sin paradas Sin paradas parada Tranvia o Metro
No Si, aun lado No
No hay aparcamiento En linea No hay aparcamiento

(sin aparcamiento)

No, no hay plazas para PMR

No, no hay plazas para PMR

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

a>150cm

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, textura similar

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

con Bolardos

Variable segun tramos

con Arbolado o alumbrado p

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Bolardos adecuados

Bolardos adecuados

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

Disefio mal y ubicacion bien

Disefio mal y ubicacién bien

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Ubicacion bien, disefio mal

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

Si, existe pav. sefializ adecua

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA

ESPANA

ESPANA

Valencia

Vitoria

Xativa, Valencia

Barrio La Seu Calle General Alava Calle Mong¢ada
25 26 27
Espafia Espafia Espafa
Centro Histérico Zona de Ensanche Centro Histérico
Década '90 Década '00 Década '00
Area urbana Via Unica Area urbana

Monumental / Turistico

Comercial / Oficinas

Mixto

menor de 6 m

mayor de 8 m

menor de 6 m

Moderadas

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado rest

Tranvia + Peatonal + bici + Rq

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Doble sentido

Sentido Unico

Circ discontinua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Con horas punta y horas vallg

Uniforme todo el dia

Sin paradas

parada Tranvia o Metro

Sin paradas

Si, sélo en ensanchamientos

Si, s6lo en ensanchamientos

No

Seglin tramos

En linea

No hay aparcamiento

Si, hay plazas aparc para PMH

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

90<a<150

a>150cm

90<a<150

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, textura similar

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

No, bandas separadas con re

con Bolardos

Variable seglin tramos

con Bolardos

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Bolardos adecuados

Bolardos adecuados

con altura insuficiente

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, obstruyen el paso

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

Disefio y ubicacion bien

(no hay bancos)

Disefio y ubicacion bien

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion y disefio bien

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio mal

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Sefializ Vertical y en Calzada

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

Si, existe pav. sefializ adecua

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No, no existe avisador acusti

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

Si, la carga y descarga si inte

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ESPANA ESPANA ALEMANIA
Xativa, Valencia Zaragoza Bohmte
Pza de la Bassa calle Coso
28 29 30

Espafia Espafia Europa
Centro Histérico Zona de Ensanche Zona de Ensanche
Década '00 Década '10 Década '00
cruce, enclave Via Unica Area urbana

Mixto

Mixto

Mixto

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Moderadas

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Tranvia + Peatonal + bici +R.

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Doble sentido

Segulin tramos

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Con horas punta y horas vallg

Uniforme todo el dia

Sin paradas

parada Bus + Taxi

Sin paradas

No

No

Si, sélo en ensanchamientos

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

Segulin tramos

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

No, no hay plazas para PMR

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

90<a<150

a>150cm

a>150cm

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, diferente textura

No, textura similar

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

con Bolardos

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

No, rejillas y registros no accq

Si, rejillas y registros accesibl

Bolardos adecuados

sin bolardos

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

Disefio mal y ubicacién bien

(no hay bancos)

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen mapas urb 6 poste

No, existen elem de informaq

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion bien, disefio mal

Sin sefializacion

No, no existen

Si, existen bandas de encami

Si, existen bandas de encami

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de|Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ALEMANIA ALEMANIA ALEMANIA
Bldingen-Eckartshausen Colonia Frankfurt
Miihlengasse /
Hanauer Weg , o Goethestrasse
Lintgasse
31 32 33

Europa Europa Europa
Nuevos Crecimientos Centro Histérico Zona de Ensanche
Década '00 Década '00 Década '00
Via Unica Area urbana Via Unica
Residencial Mixto Comercial / Oficinas
mayor de 8 m entre 6 y 8 metros mayor de 8 m
Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes
Pavimento no deslizante Pavimento deslizante Pavimento no deslizante
Continuo y sin resaltes Irregular o con resaltes Continuo y sin resaltes
Sin datos para poder evaluar|Evacuacion de agua adecuadiEvacuacion de agua adecuadi

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Segun tramos

Sentido Unico

Circ ocasional de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Con restriccion de horario

Con horas punta y horas vallg

Sin paradas Sin paradas Sin paradas
Si, aun lado No Si, aambos lados
En linea No hay aparcamiento Enlinea

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

No, no hay plazas para PMR

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

a>150cm

90<a<150

a>150cm

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, textura similar

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

con jardineras o mobiliario u

con Bolardos

Si, rejillas y registros accesibl

No, rejillas y registros no accq

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

Bolardos adecuados

arbolado o vegetacion a baja

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

estrechamientos ocasionales

estrechamientos ocasionales

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

Disefio mal y ubicacion bien

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Si, existe sefializacion direc. (

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio bien

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No existe carga y descarga

Si, la carga y descarga si inte

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

Si, vehiculos mal aparcados h|

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

ALEMANIA ALEMANIA FRANCIA
Frankfurt Frankfurt Estrasburgo
Klappergasse Willy-Brant Platz t1
34 35 36
Europa Europa Europa
Centro Histérico Zona de Ensanche Centro Histérico
Década '00 Década '00 Década '00

Area urbana

plaza, z. estancial

Area urbana

Mixto

Comercial / Oficinas

Mixto

menor de 6 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Irregular o con resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Sin datos para poder evaluar

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado rest

Tranvia + Peatonal + bici +R.

Peatonal + bici + Rodado rest

Sentido Unico

Doble sentido

Segun tramos

Circ ocasional de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Con restriccion de horario

Con restriccion de horario

Con restriccion de horario

Sin paradas

De varios transportes

Sin paradas

No

No

No

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

a<de90cm

a>150cm

90<a<150

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

No, rejillas y registros no accq

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

salientes en fachada: toldos..

sin elementos salientes

sefiales, carteleria, publicidad

estrechamientos ocasionales

sin estrechamientos

estrechamientos ocasionales

Si, obstruyen el paso

No, no existen o no obstruye

Si, obstruyen el paso

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

Disefio y ubicacion bien

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Si, existe sefializacion direc. (

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio bien

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

Si, la carga y descarga si inte

No existe carga y descarga

Si, la carga y descarga si inte

Si, vehiculos mal aparcados h|

No, no suele haber vehiculos

Si, vehiculos mal aparcados h|
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

FRANCIA FRANCIA FRANCIA
Estrasburgo Estrasburgo Estrasburgo
t2 t3 t4
37 38 39
Europa Europa Europa
Centro Histérico Centro Histérico Centro Histérico
Década '90 Década '00 Década '00
Via Unica Area urbana Via Unica
Comercial / Oficinas Mixto Comercial / Oficinas
mayor de 8 m mayor de 8 m mayor de 8 m
Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes
Pavimento no deslizante Pavimento no deslizante Pavimento no deslizante
Continuo y sin resaltes Continuo y sin resaltes Continuo y sin resaltes
Evacuacion de agua adecuadiEvacuacion de agua adecuad{Evacuacion de agua adecuadyi

Tranvia + Peatonal + bici + R.

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado rest

Doble sentido

Segun tramos

Sentido Unico

Circ discontinua de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Con horas punta y horas vallg

Con restriccion de horario

Con restriccion de horario

parada Tranvia o Metro

Sin paradas

Sin paradas

Si, aun lado

No

No

En linea

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

a>150cm

a>150cm

a>150cm

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

No, textura similar

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sin elementos salientes

sefales, carteleria, publicidad

sefiales, carteleria, publicidad

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

(no hay bancos)

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

Si, existe sefializacion direc. (

Si, existe sefializacion direc. g

Si, existe sefializacion direc. (

Ubicacion bien, disefio mal

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion bien, disefio mal

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Existe pero no es adecuado

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe avisador acustid

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

HOLANDA HOLANDA HOLANDA
Drachten Drachten Haren
De Kaden Laweiplein Rijksstraatweg area
40 41 42
Europa Europa Europa
Zona de Ensanche Zona de Ensanche Zona de Ensanche
Década '90 Década '90 Década '00

cruce, enclave

cruce, enclave

cruce, enclave

Mixto

Mixto

Comercial / Oficinas

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Sentido Unico

Doble sentido

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

parada Bus

No

No

No

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

Si, hay plazas aparc para PMH

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

a>150cm

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, textura similar

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sefiales, carteleria, publicidad

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, obstruyen el paso

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

(no hay bancos)

Disefio mal y ubicacion bien

Disefio mal y ubicacién bien

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

Si, existe sefializacion direc. g

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion bien, disefio mal

Si, existen bandas de encami

No, no existen

No, no existen

Sefializ Vertical y en Calzada

Sefializ Vertical y en Calzada

Sefializ Vertical y en Calzada

Si, existe pav. sefializ adecua

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No existe carga y descarga

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

HOLANDA

HOLANDA

HOLANDA

Oosterwolde

Oosterwolde

Oosterwolde

Stationstraat

Brinkstraat

Brink/Rijweg/Quadoele

nweg/Oost
43 44 45
Europa Europa Europa
Zona de Ensanche Zona de Ensanche Zona de Ensanche
Década '00 Década '00 Década '90
Via Unica Via Unica cruce, enclave
Mixto Residencial Mixto

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Sentido Unico

Doble sentido

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

Sin paradas

Si, aambos lados

Si, a ambos lados

No

En linea

En linea

No hay aparcamiento

Si, hay plazas aparc para PMH

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

a>150cm

a>150cm

a>150cm

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

No, textura similar

No, textura similar

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sefiales, carteleria, publicidad

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

Disefio mal y ubicacién bien

(no hay bancos)

Disefio mal y ubicacién bien

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

Si, existe sefializacion direc. g

Si, existe sefializacion direc. (

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio bien

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

IRLANDA IRLANDA IRLANDA
Cork Dublin Dublin
Patrick street Gaiety Corner Area O'Connell Street
46 47 48
Europa Europa Europa
Zona de Ensanche Zona de Ensanche Zona de Ensanche
Década '00 Década '10 Década '00
Via Unica Area urbana cruce, enclave
Comercial / Oficinas Comercial / Oficinas Comercial / Oficinas
mayor de 8 m mayor de 8 m mayor de 8 m
Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes
Pavimento no deslizante Pavimento no deslizante Pavimento no deslizante
Continuo y sin resaltes Continuo y sin resaltes Irregular o con resaltes
Evacuacion de agua adecuadiEvacuacion de agua adecuaddEvacuacion de agua mal resu

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Sentido Unico

Doble sentido

Circ continua de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Con horas punta y horas vallg

Con restriccion de horario

Uniforme todo el dia

De varios transportes

Sin paradas

parada Bus + Taxi

Si, a ambos lados

No

No

En linea

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

a>150cm

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, diferente textura

No, textura similar

No, textura similar

No, bandas separadas con re

Si, bandas al mismo nivel

No, bandas separadas con re

con Arbolado o alumbrado p

Variable seglin tramos

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

Bolardos adecuados

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

Disefio y ubicacion bien

Disefio mal y ubicacion bien

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

Si, existe sefializacion direc. (

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion y disefio mal

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Si, existen bandas de encami

No, no existen

No, no existen

Sefializ Vertical y en Calzada

Puntos de cruce sin sefializac

Sélo sefializ Vertical

Si, existe pav. sefializ adecua

No, no existe pav. sefializado

Si, existe pav. sefializ adecua

No, no existe avisador acustid

No hay semaforos

No, no existe avisador acustid

No, no existe sefializacion de|Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

REINO UNIDO

REINO UNIDO

REINO UNIDO

Ashford, Kent

Ashford, Kent

Ashford, Kent

Elwick Road + West

Elwick Square BankStreet
Street
49 50 51
Europa Europa Europa
Nuevos Crecimientos Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche
Década '00 Década '00 Década '00
Via Unica cruce, enclave Area urbana
Residencial Mixto Mixto

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua mal resu

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Con horas punta y horas vallg

Sin paradas

Sin paradas

parada Bus + Taxi

No

No

Si, s6lo en ensanchamientos

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

En bateria o diagonal

(sin aparcamiento)

(sin aparcamiento)

No, no hay plazas para PMR

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

a>150cm

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, diferente textura

No, bandas separadas con re

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

Bolardos adecuados

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

estrechamientos ocasionales

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

(no hay bancos)

(no hay bancos)

Disefio y ubicacion bien

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Sin sefializacion

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Sefaliz sélo en calzada

Sefializ s6lo en calzada

Puntos de cruce sin sefializac

Si, existe pav. sefializ adecua

Si, existe pav. sefializ adecua

Si, existe pav. sefializ adecua

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intqg

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

REINO UNIDO REINO UNIDO REINO UNIDO
Brighton Dundee London
New Road Murraygate Brick Lane
52 53 54

Europa Europa Europa
Zona de Ensanche Zona de Ensanche Zona de Ensanche
Década '00 Década '00 Década '00
Via Unica Area urbana Via Unica
Comercial / Oficinas Comercial / Oficinas Mixto
mayor de 8 m mayor de 8 m entre 6 y 8 metros
Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes Suaves o inexistentes
Pavimento no deslizante Pavimento no deslizante Pavimento no deslizante
Continuo y sin resaltes Continuo y sin resaltes Continuo y sin resaltes
Evacuacion de agua adecuadiEvacuacion de agua adecuad{Evacuacion de agua adecuadyi

Peatonal + bici + Rodado rest

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Segun tramos

Sentido Unico

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos|

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Con restriccion de horario

Uniforme todo el dia

Sin paradas parada Bus parada Taxi
No No Si, a un lado
No hay aparcamiento No hay aparcamiento En linea

Si, hay plazas aparc para PMH

Si, hay plazas aparc para PMH

Si, hay plazas aparc para PMH

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

a>150cm

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

Disefio y ubicacion bien

Disefio mal y ubicacion bien

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Sin sefializacion

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Sefializ sélo en calzada

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

Si, existe pav. sefializ adecua

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

No, sin visibilidad para cruzar|

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

REINO UNIDO

REINO UNIDO

REINO UNIDO

London

London

London

Exhibition road

Lupton-Raveley St.

Seven Dials

55 56 57
Europa Europa Europa
Centro Histérico Zona de Ensanche Zona de Ensanche
Década '10 Década '00 Década '90
Via Unica plaza, z. estancial cruce, enclave
Mixto Residencial Mixto

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Doble sentido

Sentido Unico

Circ continua de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Con horas punta y horas vallg

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

Sin paradas

Si, aun lado

No

No

En bateria o diagonal

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

Si, hay plazas aparc para PMH

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

a>150cm

a>150cm

a>150cm

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

No, textura similar

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

con Bolardos

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

Bolardos adecuados

Bolardos adecuados

sin elementos salientes

arbolado o vegetacion a baja

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

Disefio y ubicacion bien

Disefio mal y ubicacion bien

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Si, existe sefializacion direc. (

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio bien

Si, existen bandas de encami

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de|No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad

No existe alumbrado

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

Si, vehiculos mal aparcados h|

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

REINO UNIDO REINO UNIDO REINO UNIDO
Manchester Newcastle Plymouth
Nortmoor Blacket Street Morice Town

58 59 60
Europa Europa Europa
Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche Nuevos Crecimientos
Década '00 Década '00 Década '00

Area urbana

Area urbana

Area urbana

Residencial

Comercial / Oficinas

Residencial

entre 6 y 8 metros

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado rest|

Peatonal + bici + Rodado

Sentido Unico

Sentido Unico

Sentido Unico

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Circ ocasional de vehiculos

Con horas punta y horas vallg

Con horas punta y horas vallg

Con horas punta y horas vallg

Sin paradas

parada Bus

Sin paradas

Si, aambos lados

No

Si, aun lado

Segulin tramos

No hay aparcamiento

En bateria o diagonal

No, no hay plazas para PMR

No, no hay plazas para PMR

No, no hay plazas para PMR

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

a>150cm

a>150cm

a>150cm

No, bandas no contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, diferente textura

Si, diferente textura

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

No, bandas separadas con re

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

No, no hay o son insuficiente

(no hay bancos)

(no hay bancos)

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Sin sefializacion

No, no existen

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

No, no existe sefializacion de|Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intqg

No existe carga y descarga

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

Si, vehiculos mal aparcados h|
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

REINO UNIDO

SUECIA

SUIZA

Poynton, Cheshire

Norrképping

Bienne

Fountains Place, Park

Skvallertorget (Gossip sq)

Place Centrale

Lane
61 62 63
Europa Europa Europa
Nuevos Crecimientos Zona de Ensanche Centro Histérico
Década '10 Década '00 Década '00

cruce, enclave

cruce, enclave

cruce, enclave

Residencial

Mixto

Mixto

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Doble sentido

Doble sentido

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Circ continua de vehiculos

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

parada Bus + Taxi

No

No

No

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

No, no hay plazas para PMR

No, no hay plazas para PMR

(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

a>150cm

a>150cm

a>150cm

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, diferente textura

No, textura similar

No, textura similar

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin estrechamientos

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

Disefio mal y ubicacién bien

Disefio mal y ubicacion bien

Disefio y ubicacion bien

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Sin sefializacion

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio mal

Si, existen bandas de encami

No, no existen

No, no existen

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

Si, existe pav. sefializ adecua

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No existe carga y descarga

No existe carga y descarga

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal

La Accesibilidad en los espacios de plataforma unica de convivencia

A2 TABLAS DE RESULTADOS

SUIZA CANADA E.A. U.
St. Gallen Edmonton Abu dabi
108 Av "Capital
Raiffeisenplatz Mushtarak
i p Boulevard"
64 65 66

Europa Otros paises Otros paises
Zona de Ensanche Nuevos Crecimientos Nuevos Crecimientos
Década '00 Década '10 Década '10
plaza, z. estancial Via Unica Via Unica
Comercial / Oficinas Comercial / Oficinas Residencial

mayor de 8 m

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacién de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici

Sentido Unico

Doble sentido

Seglin tramos

Circ discontinua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Con horas punta y horas vallg

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

parada Bus

Sin paradas

Si, sélo en ensanchamientos

Si, a ambos lados

Si, aun lado

Segun tramos

En linea

Segun tramos

No, no hay plazas para PMR

Si, hay plazas aparc para PMH

(sin aparcamiento)

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

Por todo el ancho de calle

a>150cm

a>150cm

a>150cm

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

con Bolardos

Sin elementos de separacion

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

con altura insuficiente

Bolardos adecuados

sin elementos salientes

sin elementos salientes

sin elementos salientes

estrechamientos ocasionales

sin estrechamientos

sin estrechamientos

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

No, no hay o son insuficiente

Disefio mal y ubicacién bien

Disefio y ubicacion bien

(no hay bancos)

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, no existen referencias

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

No, existen elem de informad

Si, existe sefializacion direc. (

No, no existe sefaliz. direc. p|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Ubicacion bien, disefio mal

Ubicacion y disefio mal

Sin sefializacion

No, no existen

No, no existen

Si, existen bandas de encami

Puntos de cruce sin sefializac

Sélo sefializ Vertical

Sefaliz Vertical y en Calzada

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

Si, existe pav. sefializ adecua

No hay semaforos

No, no existe avisador acusti

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

No, la carga y descaga no intg

No, la carga y descaga no intq

No existe carga y descarga

Si, vehiculos mal aparcados h|

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal
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JAPON NUEVA ZELANDA|NUEVA ZELANDA
Tokio Wellington Auckland
Nishiikebukuro Fort Street Area Lower Cuba st.
67 68 69

Otros paises

Otros paises

Otros paises

Zona de Ensanche

Zona de Ensanche

Zona de Ensanche

Década '00

Década '10

Década '10

Area urbana

Area urbana

Via Unica

Comercial / Oficinas

Comercial / Oficinas

Comercial / Oficinas

entre 6 y 8 metros

mayor de 8 m

mayor de 8 m

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Pavimento no deslizante

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Continuo y sin resaltes

Evacuacion de agua adecuad;

Evacuacion de agua adecuad

Evacuacion de agua adecuad;

Peatonal + bici + Rodado rest

Peatonal + bici + Rodado

Peatonal + bici + Rodado

Doble sentido

Doble sentido

Sentido Unico

Circ ocasional de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Circ discontinua de vehiculos

Con restriccion de horario

Uniforme todo el dia

Uniforme todo el dia

Sin paradas

Sin paradas

Sin paradas

No

No

Si, a ambos lados

No hay aparcamiento

No hay aparcamiento

En linea

No, no hay plazas para PMR

No, no hay plazas para PMR

Si, hay plazas aparc para PMH

Por todo el ancho de calle

Por todo el ancho de calle

Por las bandas laterales

90<a<150

a>150cm

a>150cm

Si, bandas contrastadas

No, bandas no contrastadas

Si, bandas contrastadas

No, textura similar

Si, diferente textura

Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Si, bandas al mismo nivel

Sin elementos de separacion

con jardineras o mobiliario u

con jardineras o mobiliario u

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

Si, rejillas y registros accesibl

sin bolardos

sin bolardos

sin bolardos

sefiales, carteleria, publicidad

arbolado o vegetacion a baja

sin elementos salientes

sin estrechamientos

estrechamientos ocasionales

sin estrechamientos

Si, obstruyen el paso

No, no existen o no obstruye

No, no existen o no obstruye

No, no hay o son insuficiente

Si, dotacién adecuada

Si, dotacién adecuada

(no hay bancos)

Disefio y ubicacion bien

Disefio y ubicacion bien

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

Si, existen ref. urbanas

No, existen elem de informad

No, existen elem de informaqg

Si, existen mapas urb 6 poste|

No, no existe sefaliz. direc. p|

Si, existe sefializacion direc. (

Si, existe sefializacion direc. (

Sin sefializacion

Ubicacion y disefio bien

Ubicacion y disefio bien

No, no existen

Existen, pero no son adecuad

No, no existen

Sefaliz sélo en calzada

Puntos de cruce sin sefializac

Puntos de cruce sin sefializac

No, no existe pav. sefializado|

No, no existe pav. sefializado

No, no existe pav. sefializado|

No hay semaforos

No hay semaforos

No hay semaforos

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, con sefializ en inicio y fin

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, existe alumbrado adecuad

Si, con visibilidad para cruzar

Si, con visibilidad para cruzar

No, sin visibilidad para cruzar|

|Adecuado, en buen estado [Adecuado, en buen estado |Adecuado, en buen estado

Si, la carga y descarga si inte

Si, la carga y descarga si inte

No, la carga y descaga no intg

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos

No, no suele haber vehiculos
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CARACTERISTICAS GENERALES

UBICACION

I-01 Localizacién (Espafia, Europa, otros)

1-02 Situacién en el Municipio

I-03 Fecha de la actuacién ('80, '90, '00, '10)

uso

I-04 Tipo de actuacion (alcance)

I-05 Uso principal dominante

DIMENSIONES

I-06 Ancho medio de via

I-07 Pendiente

CONSTRUCCION

1-08 Resbaladicidad del pavimento

I-09 Planeidad del pavimento (irregularidades, resaltes)
I-10 Correcta evacuacidn de las aguas (no formacion de charcos)

MOVILIDAD

TRAFICO RODADO

I-11 Tipos de circulaciones

I-12 Sentidos de circulacién

I-13 Intensidad media del trafico rodado

I-14 Horario de mayor intensidad

I-15 Paradas de transporte publico (bus, taxi, metro, tranvia,...)
APARCAMIENTO

I-16 Existencia de aparcamiento

I-17 Posicién del aparcamiento

I-18 Existencia de plazas reservadas para PMR

TRANSITO PEATONAL

I-19 Lugares de transito peatonal (laterales, toda la seccion de calle)
1-20 Ancho de las bandas peatonales

I-21 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. cromatica)

I-22 Diferenciacién en bandas de circulacién (dif. texturas/materiales)
I-23 Nivelacién entre bandas de circulacién

I-24 Separacion entre bandas (bolardos, mobiliario,...)

FUNCIONALIDAD

BARRERAS PUNTUALES

I-25 Rejillas y registros no accesibles

I-26 Bolardos no detectables (por altura o contraste insuficiente)
I-27 Elementos volados

I-28 Estrechamientos puntuales (ocasionales, sistematicos)

I-29 Mobiliario de hosteleria/comercial (expositores, sillas, sombrillas,...)
ZONAS DE DESCANSO

I-30 Existencia de bancos o puntos de descanso (dotacién)

I-31 Bancos/apoyos de disefio y ubicacién adecuada
SENALIZACION Y ORIENTACION

I-32 Puntos de referencia

I-33 Puntos de informacidn (postes interactivos, mapas urbanos,...)
I-34 Sefializacién direccional de puntos de interés

I-35 Sefializacidn accesible (disefio, posicion)

I-36 Bandas/guias de encaminamiento (pav. tactil)

SEGURIDAD VIAL

PUNTOS DE CRUCE

1-37 Sefializacidn de paso de peatones

I-38 Pavimento tactil sefializador

1-39 Semaforos acusticos

PRIORIDAD PEATONAL

I-40 Sefializacién de prioridad peatonal en inicio de via / zona
ILUMINACION Y VISIBILIDAD

I-41 lluminacién artificial (alumbrado nocturno) adecuada

1-42 Visibilidad en los puntos de cruce

GESTION

MANTENIMIENTO

I-43 Elementos urbanos en buen estado (mobiliario, pavimentos...)
CONTROL Y CONCIENCIAON

I-44 Interferencia de la zona de carga y descarga sobre la zona de paso
I-45 Existencia habitual de vehiculos aparcados en zona de paso peatonal
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COLOMBIA

Bogotd

Avenida Jiménez

70

Otros paises
Zona de Ensanche
Década '00

Via Unica
Comercial / Oficinas

mayor de 8 m
Suaves o inexistentes

Pavimento no deslizante
Continuo y sin resaltes
Evacuacion de agua mal resu

Peatonal + bici + Rodado rest
Doble sentido

Circ discontinua de vehiculos
Con horas punta y horas valle
parada Bus

No
No hay aparcamiento
(sin aparcamiento)

Por las bandas laterales
a>150cm

Si, bandas contrastadas
Si, diferente textura

Si, bandas al mismo nivel

con Bolardos

Si, rejillas y registros accesibl
Bolardos adecuados |
arbolado o vegetacion a baja
estrechamientos ocasionalesl
No, no existen o no obstruyei

No, no hay o son insuficiente
Disefio y ubicacién bien |

Si, existen ref. urbanas |
No, existen elem de informac
No, no existe sefaliz. direc. p
Sin sefializacion

No, no existen

Sélo sefializ Vertical
No, no existe pav. sefializado
No, no existe avisador acustic

No, no existe sefializacion de

Si, existe alumbrado adecuad
Si, con visibilidad para cruzar|

|N0 adecuado, en mal estadol

No, la carga y descaga no inte
No, no suele haber vehiculos
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ENTREVISTA A “ASOCIACION DE VIANDANTES”

Se trascriben a continuacion las notas tomadas durante la entrevista a Marcos Montes®®,
presidente de la asociacion “A Pie, Viandantes”, que atendié amablemente a la peticion
de consulta de opinién sobre las vias de plataforma Gnica de coexistencia vehiculo-
peaton:

Pienso que la opinién predominante en la actualidad, sobre las Plataformas Unicas de Tréafico
Mixto, es la de buscar una seguridad a corto plazo (postura conservadora) reduciendo los puntos
de conflicto y promoviendo asi una méaxima segregacion. Yo apuesto mas por un proceso a largo
plazo, de coexistencia real, donde lo mas importante es que los demas te vean y asi evitan posibles

situaciones de peligro, y no que tu te debas proteger con tu capacidad de reaccién y movimiento.

Existe una falta de coherencia en cuanto al disefio de las vias de prioridad peatonal, y una
indefinicion entre la sefializacién S28 y la S30. Parece que tan s6lo una sutil alusion a que en las
vias S28 se puede ocupar la calzada, las diferencia. Por otra parte ¢por qué la S-28 se limita al

concepto de residencia y no a otros contextos, como puede ser zona de colegios u otros....?

En estos espacios debemos distinguir entre dos conceptos clave, la percepcion del riesgo vy el
riesgo real. El espacio bici es necesario, pero no a costa del espacio del peaton, que recordemos

precisa ademas de una distancia minima de separacion, segin normativa.

Sin embargo, desde una vision menos idealista y mas pragmatica, compartir el espacio implica
perder los pocos privilegios que tiene el peatdn, ya que no se confia en la prioridad peatonal y se
pierde el espacio de exclusividad de las aceras. De ahi la reproduccién en bandas de segregacién

como las vias tipo acera-calzada.

Hay algunos elementos que, a pesar de una aparente existencia para estar al servicio del peatén,
la realidad es muy diferente. Los vallados y los semaforos ¢ para qué se ponen? ¢para quién se
ponen? ¢ Para proteger al peaton o para evitar que éste no interfiera en el trafico rodado?. Un caso
similar podria ser la instalacion de seméaforos temporizados, donde se pierde la prioridad de un
paso peatonal tipo y se precisa ademas de una accién concreta para poder recuperarla, con una
reduccion motivada por el tiempo de espera. ¢por qué no reducir la velocidad e incrementar la
visibilidad del paso antes que semaforizarlo?. Sin embargo, los bolardos, a pesar de su mala fama,
es un elemento al servicio del peatdn, para evitar la intromisiéon de coches en zonas reservadas

para éste.

Los adoquines presentan el problema de confort del ruido, (aunque a veces este efecto es buscado
por temas de templado de trafico) pero es un pavimento mas amable, diferente del aglomerado
asféltico que se identifica automaticamente con el trafico rodado. Por eso el adoquin supone un
incremento de la seguridad perceptiva, proporcionando un espacio continuo. El tema de los
resaltes es un tema técnico, resoluble bien con la amortiguacion de los elementos (bicis,...) o con

adoquines de menor resalte (hormigon prefabricado).

65 Notas tomadas durante la charla en su estudio el 9 de febrero de 2012

-321-



La Accesibilidad en los espacios de plataforma Unica de convivencia \
A3 ENCUENTROS CON ENTIDADES \

Se busca la accesibilidad funcional, pero no la calidad peatonal. Elementos como la necesidad de
“sombra”, espacios de ‘“silencio”, zonas sin “alumbrado nocturno excesivo’. Se pierde la

complejidad del espacio (la rigueza del escondite,...)

El tema de la coexistencia implica unos problemas sociales, culturales,... que no se resuelven

Unicamente desde el disefio.

En cuanto a la sefializacion, ésta se asocia a la sefializacion para los vehiculos; de forma analoga
a la Seguridad Vial, que se asocia con conductores, no con peatones. La sefializacion muchas
veces supone un obstaculo o suponen un ruido visual por su sobreabundancia, lo que lleva a
perder su valor. Hay que ir a eliminar sefiales. Apostar por la sefializacion en las “puertas de
acceso” de las zonas plataforma Unica de coexistencia, donde las cosas queden claras, y el resto

una sefializacion minima.

A la pregunta ¢tiene sentido la plataforma Unica si no hay prioridad peatonal?. Quiza con la

legislacién actual no mucho, salvo alguna excepcién como las plataformas con tranvia,...
Yo apuesto por potenciar la permeabilidad (¢ independientemente de la prioridad?).

También tenemos que tener presente que hay muchas ciudades con una ya larga trayectoria de
coche, y su configuracion esta en funcién del mismo, donde la plataforma Gnica no parece encajar

muy bien...

ENCUENTROS CON OTRAS ENTIDADES

Aunque no se reproduzcan las conversaciones, ni existan referencias directas como
citas bibliogréaficas, han sido de gran utilidad para la redaccién de la tesis los encuentros

con los siguientes técnicos de las siguientes entidades.

ENCUENTRO CON FEAPS

El 29 de junio de 2012 tuvo lugar un encuentro con Silvia Mufioz Llorente, técnico
responsable del area de accesibilidad cognitiva de la Confederacion Espafiola de
Organizaciones en favor de las Personas con Discapacidad Intelectual o del Desarrollo
(FEAPS) en sus instalaciones de la ¢/ General Peron de Madrid. Fue una charla técnica
en la que se recopilaron datos de interés sobre el desenvolvimiento de forma autbnoma

de personas con discapacidad intelectual en el espacio publico

ENCUENTRO CON CNSE

Para la concrecion de las necesidades de las personas sordas en el espacio publico en
general y en los EPUC en particular, se concertd una cita con Leandro Rodriguez
Garcia, técnico de proyectos de la Confederacion Nacional de personas Sordas (CNSE)
el 12 de julio de 2012
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ENCUENTRO CON ONCE

Se desarroll6 una reunién de trabajo el 23 de julio de 2012 con Guillermo A. Hermida
Simil, (Responsable del Dpto. de Autonomia Personal y Accesibilidad ONCE.) y con M2
Jesus Vicente Mosquete, de la ONCE el 23 de julio de 2012, quienes proporcionaron
detalles técnicos y referencias bibliograficas sobre el tema de la discapacidad visual y
el espacio publico en general, y en las calles de plataforma Unica de convivencia en

particular.
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Se detallan a continuacion las referencias de los documentos consultados para la
redaccién del cuerpo principal de la tesis. Se han obviado las referencias especificas
utilizadas unicamente para documentar las fichas de los casos de estudio del anejo Al,
ya que éstas tenian un alcance y objetivo muy especificos, diferente a los textos que

hacen referencia a las tres lineas de investigacion desarrolladas en la tesis.
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un plan integral de supresién de barreras. IMSERSO.
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AGENCIA DE GESTION URBANA. (2014). Se consolida calle 16 de septiembre como
espacio compartido y ejemplo de politica urbana integral. Obtenido de Agencia de
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