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CONSEJERIA DE FOMENTO

ORDEN de 10 de febrero de 2009 por la que se aprueba la Instruccion
Técnica para la instalacion de reductores de velocidad y bandas transversales
de alerta en la Red de Carreteras de la Junta de Extremadura. (2009050070)

En virtud del articulo 148.1, apartado 5 de la Constitucion Espafola y del articulo 7.1, apar-
tado 4 del Estatuto de Autonomia de Extremadura, la Comunidad Autdonoma de Extremadura
ha asumido la competencia exclusiva de las carreteras cuyo itinerario se desarrolle integra-
mente en el territorio de la Regidn; asi mismo y de conformidad con el articulo 7.2 del Esta-
tuto de Autonomia, corresponde a la Comunidad Auténoma de Extremadura las potestades
legislativas y reglamentarias y la funcion ejecutiva en el ejercicio de dichas competencias.

La seguridad vial es un objetivo basico que pretende alcanzar la Comunidad Auténoma de
Extremadura en su Red de carreteras. Este objetivo preside todas las actuaciones que la Junta
de Extremadura lleva a cabo sobre las mismas, tales como construccion de nuevas autovias
autondmicas y carreteras convencionales, acondicionamientos en la red de infraestructuras
viarias existente, actuaciones de conservacion ordinaria, extraordinaria y de conservacion inte-
gral de las mismas, mejoras en la sefializacion y balizamiento, actuaciones para eliminacion de
tramos de concentracion de accidentes, etc., y todas ellas tienen como fin ultimo la mejora de
la seguridad vial de las infraestructuras y por tanto una mayor seguridad para el trafico.

En las carreteras que forman parte de la Red de Carreteras de la Junta de Extremadura, exis-
ten determinados tramos y puntos singulares en los que es preciso, por razones de seguridad
vial, mantener velocidades de circulacion reducida y una especial atencion a la conduccion.
Para ello, ademas de la senalizacidon vial, existen otros medios adicionales como son los
Reductores de Velocidad (RDV) o las Bandas Transversales de Alerta (BTA) cuya instalacion
puede coadyuvar a conseguir los objetivos de mejora de la seguridad vial pretendidos.

La instalacién de Reductores de Velocidad (RDV) o las Bandas Transversales de Alerta (BTA)
es necesaria, y estd siendo especialmente demandada por los Ayuntamientos extremefios
para mejorar la seguridad vial en los tramos de la red de carreteras autondmicas que tienen
el caracter de travesias o tramos cuyo régimen de circulacidn, trafico y uso sean similares a
ellas, todo ello motiva la necesidad de contar con una instruccion técnica al efecto.

En su virtud, de conformidad con lo establecido en los articulos 36.f) y 92.1) de la Ley
1/2002, de 28 de febrero, del Gobierno y de la Administracion de la Comunidad Auténoma
de Extremadura,

DISPONGO:

Articulo 1. Aprobacion de la Instruccion Técnica para la instalacion de reductores
de velocidad y bandas transversales de alerta en la Red de Carreteras de la Junta
de Extremadura.

Es objeto de la presente Orden aprobar la Instruccion técnica para la instalacion de reducto-
res de velocidad y bandas transversales de alerta en la red de carreteras de la Junta de
Extremadura, que se adjunta como Anexo a la presente Orden.
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Articulo 2. Ambito de aplicacion.

La Instruccion que aprueba esta Orden sera de aplicacion a la instalacion de reductores de
velocidad y bandas transversales de alerta en carreteras integrantes de la Red de Carreteras
de la Junta de Extremadura.

Articulo 3. Procedimiento de solicitud y otorgamiento de autorizaciones.

1. Corresponde a la Direccion General de Infraestructuras y Agua autorizar la instalacion de
reductores de velocidad y/o bandas transversales de alerta, a instancia de la entidad local
interesada o por propia iniciativa.

La solicitud y el otorgamiento de autorizaciones se ajustara a los requisitos y al procedi-
miento que se recogen en la presente Orden. En su caso, la entidad local interesada
presentara en la Direccion General de Infraestructuras y Agua o en cualquiera de los 6rga-
nos habilitados al efecto por el articulo 38.4 de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de
Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento Administrativo
Comun, solicitud de autorizacidn a la que se acompafiara un croquis descriptivo que deter-
mine la situacion de los reductores de velocidad y/o bandas transversales de alerta que se
pretenden instalar.

Comprobada la actuacion solicitada sobre el terreno y emitidos los correspondientes infor-
mes por los servicios pertinentes, se elevara el expediente para su resolucién al Director
General de Infraestructuras y Agua. En dicha resolucion se estableceran las condiciones en
que la misma se otorga, o los motivos de su denegacion.

Las autorizaciones se otorgaran a reserva de las demas licencias y autorizaciones necesa-
rias, sin perjuicio de tercero, y dejando a salvo los derechos preexistentes sobre los terre-
nos o bienes. No supondra en ningun caso la cesion del dominio publico, ni la asuncion por
la Administracion de la Comunidad Autonoma de Extremadura de responsabilidad alguna
respecto del titular de la autorizacion o de terceros.

2. Cuando la instalacion de reductores de velocidad y/o bandas transversales de alerta se
lleve a cabo a instancia de la Direccion General de Infraestructuras y Agua, se sujetara a
las disposiciones contenidas en la presente Orden.

3. Los reductores de velocidad prefabricados sélo podran ser autorizados e instalados para su
uso provisional en zonas de obras.

Articulo 4. Construccion y conservacion.

La instalacion de reductores de velocidad y/o bandas transversales de alerta serad por cuenta
de la entidad local solicitante o, en el caso de que se instalen a iniciativa de la Direccion
General de Infraestructuras y Agua, por ésta, incluyendo tanto la obra civil, como sefaliza-
cion vertical y horizontal, drenaje y alumbrado publico, debiendo ajustarse a las condiciones
establecidas en la autorizacion y en la presente norma. En ambos casos, la Direccion General
de Infraestructuras y Agua sera la titular de los reductores de velocidad y/o bandas transver-
sales de alerta construidos.
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La conservacion de todos sus elementos correra a cargo de la entidad local, como elemento
funcional de la via, tanto si se construyera por ésta como por la Direccion General de
Infraestructuras y Agua.

Articulo 5. Medidas de proteccion de la legalidad.

La Consejeria de Fomento podra disponer la paralizacion de las obras y la suspensidn de usos
no autorizados o que no se ajusten a las condiciones fijadas en la respectiva autorizacién. La
paralizacion serd notificada a la entidad local interesada.

La Consejeria de Fomento, sin perjuicio de las sanciones o responsabilidades que resultaran
procedentes de acuerdo con lo dispuesto en la Ley 7/1995, de 27 de abril, de Carreteras de
Extremadura, debera adoptar en el plazo maximo de dos meses, tras conceder el tramite de
audiencia al interesado, una de las siguientes resoluciones:

— Ordenar la demolicion de las obras no autorizadas o no ajustadas a las condiciones esta-
blecidas en la autorizacion.

— Ordenar la Instruccion de los oportunos expedientes para la eventual legalizacion de las
obras realizadas que se adapten a la presente normativa técnica.
Disposicion transitoria tinica. Aplicacion a dispositivos existentes.

En el plazo maximo de tres afios desde la entrada en vigor de la presente Orden, todos los dispo-
sitivos existentes en la Red de Carreteras de la Junta de Extremadura relacionados con el conteni-
do de la Instruccion Técnica aprobada mediante esta Orden, deberan ser adaptados a ella.

Disposicion derogatoria tinica. Derogacion normativa.

Quedan derogadas todas las disposiciones de igual o inferior rango que se opongan a la
presente Orden, y en particular, la instruccion nimero 1/2007 de la Direccion General de
Infraestructuras de la Consejeria de Infraestructuras y Desarrollo Tecnoldgico, “sobre las
condiciones técnicas para la instalacion de pasos peatonales sobre-elevados en las travesias
de la Red de Carreteras de la Junta de Extremadura”.

Disposicion final unica. Entrada en vigor.

La presente Orden entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacion en el Diario Oficial de
Extremadura.

Mérida, a 10 de febrero de 2009.

El Consejero de Fomento,
JOSE LUIS QUINTANA ALVAREZ
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ANEXO

Instruccion Técnica para la instalacion de reductores de velocidad y bandas transversales de
alerta en carreteras de la Red de Carreteras de la Junta de Extremadura

1. Objeto.

El objeto de esta norma es el establecimiento de los criterios basicos que deben ser consi-
derados en el proyecto y la ejecucion e instalacion de reductores de velocidad (RDV) y
bandas transversales de alerta (BTA).

En general se consideran dos tipos diferenciados de dispositivos: aquellos en los que la
finalidad es mantener una velocidad reducida de circulacion a lo largo de ciertos tramos, y
aquellos en los que la finalidad es la advertencia a los usuarios de la necesidad de realizar
alguna accion preventiva (por ejemplo: reducir la velocidad).

El primer grupo lo componen los reductores de velocidad (cuyas ventajas destacadas son
el mantenimiento efectivo de la velocidad en valores reducidos y la identificacion y
proteccion de los pasos de peatones), y el segundo las bandas transversales de alerta.

2. Ambito de aplicacién.

Esta norma bdsica serad de aplicacion en todos aquellos puntos de la Red de Carreteras de
la Junta de Extremadura donde sea necesaria la instalacion de reductores de velocidad
(RDV) y bandas transversales de alerta (BTA).

3. Reductores de velocidad.

3.1. Definicion. Son dispositivos colocados sobre la superficie de rodadura, cuya finalidad
es la de mantener unas velocidades de circulacién reducidas a lo largo de ciertos
tramos de via.

Su efectividad reside en el hecho de crear una aceleracion vertical en los vehiculos al
atravesar los dispositivos, que transmite incomodidad a los conductores y ocupantes
cuando se circula a velocidades superiores a las establecidas.

Los Reductores de Velocidad (RDV), mas comUnmente utilizados, se clasifican, aten-
diendo a su geometria, en los siguientes tipos:

— Reductores de Velocidad de seccion transversal trapezoidal (paso peatonal sobree-
levado). Estos dispositivos cumplen la funcion de pasos peatonales, situandose su
rasante a un nivel ligeramente superior al del firme. A efectos legales le son de
aplicacion las disposiciones vigentes relativas tanto a pasos de peatones como a
reductores de velocidad.

— Reductores de Velocidad de lomo de asno. Son dispositivos de seccidn transversal
de segmento circular.

Atendiendo a su ejecucion, se pueden diferenciar los siguientes:
— Ejecutados totalmente in situ.

— Prefabricados.
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3.2. Criterios de implantacion.

3.2.1.

3.2.2.

Ubicacion. Los Reductores de Velocidad contemplados en esta Instruccion
tienen como misidn mantener una velocidad que ya deberia haberse visto
reducida con otras medidas (por ejemplo: sefalizacidn, glorietas, etc.),
normalmente dispuestas al principio de la travesia o tramo.

La distancia entre Reductores de Velocidad consecutivos deberd estar
comprendida entre 50 y 200 m, si bien se procurara que no supere los 150 m.

Limitaciones. No podran instalarse Reductores de Velocidad salvo justificacion
técnica en los siguientes casos:

— En los tramos de la red que no tengan consideracion de travesia. A estos
efectos, podran considerarse como travesias aquellos tramos cuyo régimen
de circulacion, trafico y usos sean similares al de éstas (por ejemplo,
proximidades de rotondas en entornos periurbanos de las carreteras deno-
minadas via parque, rondas urbanas, penetraciones urbanas, etc.), y su
velocidad sea inferior a 50 km/h.

— En los primeros 50 metros del comienzo de la travesia, cuando no exista
puerta de entrada (seccion en la que se garantiza una velocidad moderada).

— En travesias cuya longitud sea inferior a 200 m.
— En puntos donde la Vg5 supere los 60 km/h.

— En los puentes o tuneles u otras obras de fabrica singulares, y en los 25 m
anteriores o posteriores.

— En los tramos de travesias con pendiente superior al 5%.

— En los tramos de travesias en que existan mas de 2 carriles de circulacion,
salvo que exista mediana no franqueable de separacion de sentidos.

— En tramos de travesias con IMD superior a 5.000 vh, o una intensidad
horaria punta superior a 300 vh.

— En tramos de travesia con una IMD de vehiculos pesados superior a 300 vh.

— En las proximidades de las intersecciones no se colocaran Reductores de Velo-
cidad del tipo lomo de asno para evitar que los peatones puedan confundirlos
con pasos peatonales. En este caso solo pueden ser utilizados los Reductores
de Velocidad de tipo trapezoidal, siempre que existan pasos de peatones.

3.3. Criterios de disefio.

3.3.1. Materiales de construccion. La calidad de los materiales empleados en la cons-

truccidon deberd garantizar su estabilidad, unién a la calzada, indeformabilidad
y durabilidad.

Para los Reductores de Velocidad fabricados in situ se consideran materiales
adecuados el hormigoén, cuya textura superficial estara comprendida entre
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0,6-0,9 segun NLT-335, o, materiales de componente asfaltico. El coeficiente
de rozamiento superficial para los fabricados con componentes asfalticos sera
al menos del 65% segun la especificacion para la calidad de obra terminada
indicada en los articulos 540, 542 y 543 del PG3.

En los prefabricados los materiales suelen ser de caucho o derivados y mate-
riales plasticos, y la sujecion a la capa de rodadura se realiza mediante torni-
llos o adhesivos quimicos que garanticen su total fijacion.

3.3.2. Geometria. Para la implantacion en tramos donde las velocidades requeridas
estén comprendidas entre 30 y 50 km/h, las caracteristicas geométricas de
los distintos tipos de reductores, seran:

3.3.2.1. Paso peatonal sobreelevado (reductor trapezoidal). El perfil longitudinal
del Reductores de Velocidadtrapezoidal comprende una zona sobreeleva-
da y dos partes en pendiente, llamadas rampas, formando un trapecio.

Sus dimensiones seran:
— Altura: 10 cm = 1 cm.

— Longitud de la zona elevada: 4 m £ 0,20 m (en casos excepcionales
se autorizaran longitudes inferiores, hasta un minimo de 2,5 m).

— Longitud de las rampas: Entre 1 y 2,5 m (un metro para el caso de
zona 30, un metro y cincuenta centimetros cuando se sefalicen
para 40 km/h, y dos metros cincuenta centimetros para velocidad
igual a 50 km/h).

En los casos en que la intensidad de autobuses sea elevada se estudiara
la posibilidad de construir pasos sobreelevados combinados o almoha-
das (pendientes distintas para vehiculos ligeros y vehiculos pesados).

3.3.2.2. Reductor tipo Lomo de asno in situ. Las dimensiones del Reductores
de Velocidad tipo lomo de asno ejecutado in situ, que tendra seccion
transversal de segmento circular, seran:

— Altura: 6 cm £ 1 cm.
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3.3.2.3.

— Longitud: 4 m £ 0,20 m.

Reductor prefabricado. Las dimensiones recomendadas para los
Reductores de Velocidad prefabricados en funcidén de la velocidad
maxima permitida son:

Velocidad maxima Longitud (cm) Altura (cm)
(km/h) > <
50 60 3

En determinados casos excepcionales por obras o recintos interiores
con limitacion de velocidades inferiores a 50 km/h se podran implan-
tar dispositivos prefabricados con las siguientes caracteristicas
geomeétricas.

Velocidad maxima Longitud (cm) Altura (cm)
(km/h)
< 50 Entre 60 y 120 Entre5y 7

3.3.2.3.1. Montaje. Los reductores prefabricados se componen
generalmente de moédulos que se ensamblan vy fijan al
pavimento in situ.

Las operaciones de almacenamiento, transporte, acopio
y montaje se realizaran con el cuidado suficiente para
no provocar deterioros ni solicitaciones excesivas que
pudieran dafar los distintos elementos. Si tras los
controles oportunos se detectaran mddulos con defec-
tos que pudieran repercutir negativamente en sus
condiciones resistentes, de estabilidad o de comporta-
miento, serian rechazados.

En el montaje se realizard el ensamblaje de los distin-
tos modulos, de modo que el conjunto resultante se
adapte a la forma prevista para el dispositivo a instalar.

Los modulos y, por tanto, el dispositivo en su conjunto,
se fijaran al pavimento mediante tornillos o adhesivos
quimicos, respetando las tolerancias relativas a los
bordes de entrada (los cuales se indican en el apartado
siguiente) y garantizando la estabilidad y el comporta-
miento de los dispositivos frente al impacto de las
ruedas de los vehiculos al pasar sobre ellos.

Los tornillos de fijacion quedaran perfectamente embuti-
dos en el reductor sin que sobresalga elemento o parte
alguna de los mismos con respecto a la superficie del RDV.
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3.3.3. Borde de entrada. El borde de ataque entre la calzada y el Reductor de Veloci-
dad debe ser como maximo de 5 mm de altura; para ello, en el proceso de
construccion de los Reductores de Velocidad (RDV) in situ, se procederd a
cajear los extremos transversales al eje de la calzada en una profundidad
minima de 3 a 4 cm y 50 cm de anchura.

3.3.4. Conexion con la acera. En el caso del paso peatonal sobreelevado, si la acera
tuviere una altura superior a 10 cm, y con objeto de facilitar los desplaza-
mientos de personas con movilidad reducida, se procedera a rebajarla en toda
la longitud del paso para permitir la continuidad del itinerario peatonal. Esta
adecuacion de la acera se llevara a cabo con los criterios de disefio precisos y
reglamentados, evitando que el desnivel entre la acera y el Reductores de
Velocidad trapezoidal sea superior a 1 cm.

3.3.4.1. Drenaje. Se debe garantizar el drenaje de las aguas que circulan por la
calzada de forma que no se produzcan retenciones de agua o enchar-
camiento en los extremos del Reductor de Velocidad. Entre las posibles
soluciones a considerar, se recomiendan las siguientes soluciones:

— Captacion de aguas pluviales mediante sumideros colocados en cada
uno de los laterales de los carriles, en las proximidades del borde de
aguas arriba del Reductor de Velocidad ubicado a mayor cota.

— Ejecucion, a lo largo de los laterales del paso sobreelevado, de
conductos embebidos que garanticen la evacuacion de las aguas;
evitando en todo caso discontinuidades entre el Reductor de Velo-
cidad y la acera que puedan suponer obstaculo para el cruce
peatonal o peligro para los vehiculos que circulen por la zona.

3.4. Equipamiento.

3.4.1. Sefalizacion. Tanto en la travesia como en el entorno de los Reductores de
Velocidad se dispondra la sefializacion que a continuacion se detalla, con el
objeto de garantizar los objetivos de mejora de la seguridad de la circulacion
que se persiguen con estos dispositivos.

3.4.1.1. Sefalizacion horizontal.

A. Paso peatonal sobreelevado: La sefalizacion horizontal que se
materializard sobre él estara constituida, de acuerdo con lo
dispuesto en el Reglamento General de Circulacion y en la Norma
8.2-IC de la Instruccidén de Carreteras, por una serie de bandas
blancas transversales situadas en el plano superior; de 50 cm de
anchura y separacion, y replanteadas de forma que su representa-
cion final suponga un dibujo simétrico en la seccidn transversal de
los carriles respecto de su eje.

Estas bandas se prolongaran sobre las rampas de acceso y salida
hasta la mitad de su longitud, tal y como se indica graficamente
en la figura adjunta.
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Se pintaran bandas blancas de 40 centimetros de anchura (M-4.1-
Norma: 8.2-IC), de forma transversal a la calzada, 1 metro antes
del inicio de las rampas del paso.

La calidad de la pintura garantizara tanto su durabilidad como el
coeficiente de rozamiento exigido en la normativa de carreteras.

B. Reductor tipo Lomo de asno: Los Reductores de Velocidad de este
tipo no se emplearan como paso de peatones. El disefo incluird
como elementos distintivos del sentido de circulacién tres tridngu-
los blancos realizados sobre la parte ascendente del lomo de asno
(la figura adjunta muestra el caso de los construidos in situ).

CALZADA DE UN SENTIDOD

2 m
dme0.2m

CALZADA DE DOBLE SENTIDO

10 m T dme0Zm 10m
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El disefio de los Reductores de Velocidad prefabricados sera simi-
lar al de los realizados in situ, variando la dimension longitudinal
de los triangulos en funcion de las medidas del reductor.

Cuando la calzada sea de doble sentido, conviene materializar a lo
largo de los lomos de asno una linea axial continua de tipo (M-2.2;
Norma: 8.2-IC), de longitud no inferior a 10 metros a cada lado.

3.4.1.2. Sefalizacion vertical. Estas recomendaciones contemplan tres tipos
de sefalizacion vertical: de entrada al tramo, de advertencia, y de
situacion.

A. Sefalizacion a la entrada de la travesia: En las entradas a la trave-
sia, en la misma seccion donde se ubique la sefal de poblado S-500,
0 en sus inmediaciones, los de dispositivos reductores de velocidad
deben de ir precedidos de las sefiales siguientes: R-301 de limitacion
de velocidad, P-15a de advertencia de resalto, y P-20 de peligro por
la proximidad de un lugar frecuentado por peatones.

Estas sefiales se escogeran, ya sean algunas de ellas o todas, aten-
diendo a las caracteristicas del tramo y de los tipos de dispositivos
RDV, pudiéndose conjugar la disposicion individualizada de cada
sefial con la disposicién conjunta de varias de ellas dentro de un
cartel, facilitando asi la sefializacion idonea para cada caso concreto.

R-301 P-15a P-20

La limitacion de velocidad se elegira teniendo en cuenta las carac-
teristicas del tramo, pero en ningln caso sera superior a 50 km/h.

B. Sefializacion en la aproximacién al RDV: La sefializacion vertical en
aproximacién a un reductor de velocidad aislado o a un grupo de
reductores sucesivos estara compuesta en general por las sefiales
R-301 (velocidad maxima permitida), P-15a (resalto) y P-20
(proximidad de lugar frecuentado por peatones), dispuestas en ese
mismo orden segun el sentido de marcha de los vehiculos.

La sefal P-20 se dispondra obligatoriamente en el caso de los
reductores de tipo trapezoidal con funcion de paso de peatones.

Dicha sefial serd recomendable en el caso en que exista un paso de
peatones situado a continuacion de los reductores de velocidad asi
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como en el caso de presencia significativa de peatones en las marge-
nes con riesgo de invasion de la calzada por parte de los mismos.

Si el RDV aislado o primero de grupo se encontrara proximo a la
puerta de entrada del tramo a considerar, se estudiara la validez
de las sefales alli dispuestas a los efectos descritos en este apar-
tado, viniendo a sustituir total o parcialmente a la sefalizacion
especifica de aproximacion al RDV.

Donde hubiera limitaciones de espacio, se podran colocar dos
sefiales en un mismo poste.

La sefial P-15a se instalard siempre en la aproximacion a un
RDV aislado y la P-15 precedera al primero cuando exista mas
de una reductor.

La sefial R-301 se instalara siempre en el caso en que la velocidad
correspondiente a las caracteristicas geométricas del reductor sea
inferior al limite de velocidad existente en el tramo previo. La
distancia entre la sefial R-301 y la linea de detencion del paso de
peatones sera igual o superior a la distancia de parada correspon-
diente a la limitacion de velocidad relativa a las caracteristicas
geométricas del reductor y tendra un valor minimo de 25 m.

N® A®A

S-13 R-301 P-20 R-301 P-15a

maniy: 35)

* Cuandn sea necesaria. Dp: Distancia de parada (m) en funcién Vr

Va: Limite de velocidad en el ramo de aproximacion

Vr: Limite de velocidad correspondiente al paso peatonal sobreelevado

C. Sefalizacion de situacion: En los reductores de velocidad de tipo
trapezoidal se colocard inmediatamente antes del paso una sefial
S-13 de paso peatonal.

En caso de que se considere que esta sefial no sera percibida con
la suficiente antelacion, se estudiara la conveniencia de disponer



!

B

% NUMERO 40
3B , 5411
) Viernes, 27 de febrero de 2009

la sefial S-13 en baculo, con el objeto de que se pueda percibir
desde mayor distancia.

3.4.2. Tluminacion. Todos los dispositivos reductores de velocidad deberan contar con
iluminacion nocturna, a los efectos de garantizar su visibilidad, localizacion, y
presencia de peatones en su caso, por parte de los conductores. En caso de
que exista iluminacion en todo el tramo, se deberd destacar la situada sobre
los pasos de peatones.

4. Bandas Transversales de Alerta (BTA).

Su funcién es actuar como sefial de advertencia acUstica y vibratoria, y alertar a los
conductores de que puede ser necesario realizar alguna accion preventiva. Dicha accidn
preventiva debera deducirse de la sefalizacion que se dispondra en las proximidades, y
que, gracias a la combinacion con las BTA, cumplird su mision con mejores resultados.

4.1.

4.2.

Definicidon. Las bandas transversales de alerta son unos dispositivos modificadores de
la superficie de rodadura de la calzada, cuyo objetivo es transmitir al conductor la
necesidad de extremar la atencion en su aproximacion a un tramo en el que existe un
riesgo vial superior al percibido subjetivamente, empleando para ello la transmision
de vibraciones o ruidos derivados de su accion sobre el sistema de suspensién y
amortiguacion del vehiculo.

Si bien existe gran variedad de dispositivos cuyas caracteristicas y fines se ajustan al
concepto expuesto, las BTA se pueden clasificar en tres grupos:

— Fresadas. Quedan por debajo de la rasante del pavimento.
— Resaltadas. Quedan por encima de la rasante del pavimento.

— A nivel. Con distinta textura a la del pavimento, quedan sensiblemente al mismo
nivel del pavimento.

Criterios de disefio.

4.2.1. Materiales. Los materiales empleados en la construccion de las bandas deberan
tener una calidad suficiente para garantizar su estabilidad, unién al pavimen-
to, indeformabilidad y durabilidad.

Se emplean, entre otros, lechadas bituminosas, mezclas de resinas con
aridos, tacos o bandas de caucho, y materiales asfalticos.

4.2.2. Geometria.

a. Altura: Dado que en ningln caso deben suponer un peligro para la circula-
cion, su altura maxima (o profundidad) no deberad ser superior a 10 mm.
Para esta altura la circulacion sobre ellas tiene un doble efecto: por un lado
transmite una suave vibracion, con el resultado de un incremento de la
atencion del conductor; por otro lado, se genera un nivel sonoro que
advierte a los demas usuarios de la via la presencia de vehiculos en las
proximidades. Asimismo se garantiza la ausencia de molestias para los
usuarios de vehiculos de motor.
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Se procurara que su perfil longitudinal sea trapecial, o que al menos tenga
el borde de ataque redondeado.

Se recomiendan las bandas resaltadas o a nivel, especialmente por previsi-
bles problemas de drenaje o encharcamiento, 0 en zonas de alta pluviome-
tria, no es recomendable el uso de bandas fresadas en caso de presencia
de ciclistas.

. Seccion transversal: Las BTA deberan abarcar toda la anchura de la calza-

da. Se exceptUan los casos donde haya una separacion fisica de los senti-
dos de circulacion; donde esté prohibido el adelantamiento; o donde se
considere poco probable la invasidén voluntaria del sentido contrario para
evitar circular sobre las BTA.

En general las BTA no se extenderan a los arcenes; en cuyo caso Se reco-
mienda que la marca vial de borde tenga resaltes. En el caso de las BTA
fresadas, se extenderan a los arcenes si es necesario garantizar la evacua-
cion del agua. En zonas con transito elevado de ciclistas y sin arcén, se
estudiara la conveniencia de dejar libre una franja de entre 75y 100 cm en
el borde exterior del carril, para el paso de aquéllos.

Se recomienda que la anchura de las bandas, medida paralelamente al
sentido de circulacidon, sea de 50 cm, segun la figura adjunta. En todo
caso esta anchura no sera inferior a 25 cm (tamano estandar de la huella
de un camidn), para que las BTA también produzcan efecto sobre los
vehiculos pesados.

Los moddulos de las BTA estaran compuestos por los trazos discontinuos de
la marca vial transversal de 0,50 metros de anchura, con 1 metro de trazo
y 1 metro de vano con disposicion alternada de los trazos entre cada dos
marcas contiguas.

En general, estos mddulos contaran con tres lineas transversales, separa-
das 0,50 metros, si bien en determinados casos justificados se admitiran
dos o incluso una Unica linea.

Los tacos se dispondran coincidiendo con los trazos de las marcas viales,
salvo en el caso del mdédulo compuesto por una Unica linea, en cuyo caso
también se colocaran los tacos en los vanos.
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4.3. Criterios de implantacion.

4.3.1. Ubicacion. Dado que el principal objeto de las BTA es la mejora de la seguri-
dad de la circulacion, soélo deberan colocarse donde se considera convenien-
te advertir al conductor que se aproxima a un lugar en el que es aconseja-
ble una disminucién de la velocidad o un incremento de la atenciéon, como
por ejemplo:

— Proximidad de intersecciones conflictivas.

— Aproximacién a curvas en las que se haya detectado un nivel elevado de
accidentalidad debido a un exceso de velocidad.

— Aproximacion a areas de peaje.

— Necesidad de cambio de carril, ya sea por disminucidon del nimero de éstos
0 por existir un desvio temporal.

— Situaciones tales como cambios recientes en los dispositivos de regulacion
del tréfico, o donde exista una variacién poco perceptible en el régimen de
prioridad de la via.

— En combinacion con otras medidas, para indicar el inicio de una travesia o
el comienzo de una serie de medidas para calmar el tréafico.

En todo caso, deberan terminar a una distancia del elemento o circunstancia
sobre el cual las BTA pretenden alertar, superior a la distancia de parada (con
un minimo recomendable de 50 metros), con el doble objeto de que el
conductor centre su atencion en dicho elemento, y de que en el tramo entre
las BTA y dicho elemento o circunstancia no haya una pérdida de adherencia
ni de maniobrabilidad que no pueda advertir. A este respecto, deberan finali-
zar las BTA antes de que empiece la curva de acuerdo (o la propia curva circu-
lar si no hubiese curva de acuerdo).

Por otro lado, para que las bandas puedan cumplir adecuadamente su funcion
de advertencia, tampoco deberan ubicarse muy lejos de la situacion de posi-
ble conflicto, con un limite maximo de 150 m de distancia de ella.

Las BTA no deben utilizarse con una frecuencia excesiva, especialmente en un
mismo itinerario, con el fin de mantener su eficacia.

Si se prevé la instalacion de BTA, debe realizarse un estudio técnico previo
gue incluya un analisis de los siguientes aspectos:

— El peligro.
— La sefalizacion.

— Las velocidades reales de los vehiculos.
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— Intensidad y composicion del tréfico.
— Los accidentes ocurridos.
— El comportamiento de los usuarios.

Las BTA no deberan instalarse en la proximidad de zonas habitadas, ya que
pueden producir molestias a causa del ruido que ocasionan al circular sobre
ellas. En caso de duda se debera hacer previamente un analisis del impacto
acustico en las viviendas cercanas.

Tampoco deberan instalarse en tramos rectos inmediatamente antes de las
curvas en que la combinacidon de las BTA, el radio y la velocidad puedan
producir pérdida del control del vehiculo.

4.3.2. Disposicidn longitudinal. Separacidon y secuencia. Cabe distinguir dos disposi-
ciones, segln se pretenda Unicamente un efecto de alerta sobre el conductor,
0 ademas, un efecto adicional de una suave reduccion de la velocidad.

En este segundo caso se recomienda seguir el esquema representado, que
indica la disposicién de las bandas en funcién de la velocidad de aproximacion
(V85) vy la velocidad que se quiera conseguir al entrar en la zona de alerta.
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En las reducciones parciales de velocidad se terminara con tres tramos
cuya separacion sea igual a la indicada en el croquis, a la derecha de la
correspondiente a la velocidad a la que se pretende que se circule por la
zona de conflicto.
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4.3.3.

Ejemplo de reduccion de 90 a 50 km/h:
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Cuando sdlo se pretenda el efecto de alerta, se instalara un minimo de 5
modulos, separados entre si la distancia que se recorre en un segundo a la
velocidad V85, manteniendo el mismo criterio que en el caso anterior acerca

de la distancia de la ultima BTA al elemento o circunstancia sobre el que se
pretende alertar.

Sefializacion. Si bien, en general, las BTA no deben suponer peligro para la
circulacion, dada la posible incidencia que en determinadas situaciones
pueden tener sobre determinados tipos de usuarios (motoristas, ciclistas,
etc.) o la posible afeccion sobre la efectividad de las frenadas de emergencia,
las BTA se sefializaran siempre, para lo cual previamente al lugar de instala-
cion de las mismas se implantara la sefial de limitacidon de la velocidad.

En el caso en que dos o mas grupos de BTA estuvieran dispuestos de forma
consecutiva, bastara con sefializar el primero de ellos.
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