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Resumen

Esta comunicacién analiza la ultima experiencia reciente en los accidentes de los atropellos a
animalessueltos en la Red de Carreteras del Estado en Cantabria, Espafa. Con fecha de Septiembre
de 2010,el Servicio de Conservacion y Explotacion toma la decision de analizar la problematica de
este tipode accidentes y buscar posibles soluciones. Todas las actuaciones presentadas en este
articulo han demostrado ser validas a lo largo de los ultimos afios de explotacién de la carretera. En
este documentose presenta también el estado del arte de la construccion de una pasarela peatonal
con parametros que permitan su uso ciclable sobre la autovia A-67, asi como la urbanizacién de los
accesos a la misma, para evitar el transito de peatones y ciclistas por la autovia S-10, donde la DGT
localiza un tramo de concentracion de accidentes.

Otras medidas dénde se localizan un elevado riesgo de accidente peatonal, se han solucionado
ampliando la plataforma de la carretera N-621 en voladizo para facilitar la circulacion segura de
vehiculos y peatones.

Como conclusion puede afirmarse que la regién de Cantabria es un referente internacional tanto a
nivel de explotacion de infraestructuras resilientes como de investigacion pionera orientada a la
mayor sostenibilidad de nuestras carreteras transfiriendo estos conocimientos a otras
Administraciones Publicas, por ejemplo, a otras comunidades auténomas de Espana y paises
americanos.

Este trabajo fue publicado en el V Congreso Iberoamericano de Seguridad Vial, Santiago de Chile,
7,8y 9 de noviembre de 2016.



1. Introduccion

animales sueltos y el aumento de permeabilidad de peatones y ciclistas en la Red de
Carreterasdel Estado en Cantabria. Con fecha de Septiembre de 2010 y por parte del Jefe del
Servicio de
Conservacion y Explotacion se toma la decision de analizar la problematica de este tipo de
accidentesy buscar posibles soluciones.

Esta comunicacion analiza la ultima experiencia reciente en los accidentes de los atropellos a

Todas las actuaciones presentadas en este articulo han demostrado ser validas a lo largo de los
ultimos afios de explotacidn de la carretera.



OBJETIVOS
1. Antecedentes en los
accidentesde los atropellos a
animales sueltos

desenalizacién vertical, mediante la sefalizacion con las senales P-23 y P-24 de advertencia de
peligro por animales sueltos de tipo doméstico o salvaje, en aquellos lugares en los que se tiene
constancia de la existencia de problema de atropellos.

I os atropellos a animales sueltos desde siempre se ha tratado, tal y como recoge la normativa

En la década de 1990, en los lugares identificados, junto a la senalizacion vertical, se adjunta a la
parte posterior de los hitos de arista unos prismas reflectantes que al paso de los vehiculos en horas
nocturnas proyectan un haz de luz roja (la longitud de onda del color rojo alerta a la fauna) con lo
quese pretende hacer que los animales no crucen por estas zonas. Posteriormente hay estudios que
ponen en entre dicho esta afirmacién como el del Dr. Karl V. Miller de la Universidad de Georgia (1993)
puesto que el color rojo no es tan visible para los animales como puede serlo el azul.

Otra medida ha sido, en el ano 2002, la utilizacién de repelentes de olores, fue una unica actuacion,
enuna via de gran capacidad, en el entorno del area de descanso de Jesus del Monte (enlace en el
p.k. 190 de la autovia A-8). La actuacion consistio en la colocacién de repelente en la valla de
cerramiento, formando una barrera de olor y que hasta hoy persiste. Esta actuacion se realizé de
forma puntual poruna problematica de la que se tuvo informacion. La medida funcioné y se redujeron
significativamentelos accidentes.



2. Planteamiento del problema

calzada de las carreteras que discurren por Red de Carreteras del Estado en Cantabria y que
setradujeron en dos grandes tipos de problemas en las carreteras del Norte de Espafa, y con
tramo

de concentracion de accidentes por (Figura 1):

I as actuaciones que comenzaron en el afo 2010 hasta la actualidad se situan en el entorno y

1. atropellos a animales sueltos.
2. atropellos a peatones y ciclistas.

Ambas actuaciones dan idea de la implicacion de las instituciones de la Comunidad Auténoma de
Cantabria tanto en la seguridad vial como en el enfoque resiliente de sus infraestructuras.
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Figura 1. Carreteras del Norte de Espaia dénde se producen las actuaciones

deSeguridad Vial. (Fuente: Elaboracién Propia).

De la figura 2 se observa una tendencia al alza de los accidentes por atropello a animales en
[aRCE en Cantabria, fundamentalmente en la accidentalidad con victimas, frente a una reduccién de
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laaccidentalidad en general.
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Figura 2. Tabla comparativa entre el nUmero de accidentes globales y el tipo de

accidente por atropello a animales en la RCE en Cantabria.

Las actuaciones fueron consecuencia de este incremento. El objetivo de las actuaciones es
disminuireste tipo de accidentes y asi poder aumentar la seguridad vial.

De la figura 3 observamos que la accidentalidad con victimas por atropellos a animales es un porcentaje
muy reducido de la accidentalidad total con victimas. Sin embargo, en la accidentalidad con dafos
materiales por atropellos de animales, el porcentaje es alto respecto a la accidentalidad total con
dafios, situandose en el segundo lugar detras de la colision de vehiculos en marcha y superior a las
salidas de via.

PORCENTAJE ENTRE EL TOTAL ACCIDENTES Y PORATROPELLO A
ANIMALES SUELTOS
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Figura 3. Relacion entre porcentajes de ACV por atropello respecto al total de

ACV y ACDaios por atropello respecto al total de ACDarios.

Se plantearon las actuaciones necesarias, y la primera decision que se tomo fue la de actuar en
accidentes con animales salvajes con medidas de bajo coste.



DESARROLLO

1. Actuaciones en la RCE en
Cantabriaen los accidentes por atropello a
animales.

1.1. Primera actuacion. N-629,
entreel P.K. 77+000 y el P.K.
79+100

En la siguiente figura 3 basada en el modelo tedrico de Seiler (2003), adaptado a las carreteras
autonomicas y del Estado en Cantabria, observamos como la carretera nacional N-629 se encuentra
en la situacién mas desfavorable, desde el punto de vista de la relacién entre los atropellos que se
pueden producir en una carretera en funcion de su IMD vy el porcentaje de animales que intentan
cruzarla calzada.
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Figura 3. Modelo tedrico de Seiler, 2003, relaciona los atropellos que se pueden producir en una
carretera de Cantabria en funcion de su IMD y el porcentaje de animales que intentan cruzar la
calzada.Fuente: Elaboracioén propia (2015).
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Desde el punto de vista de la experiencia, las actuaciones ejecutadas hasta 2010, son las siguientes:

- Senalizacion vertical (advertencia de peligro) y prismas reflectantes en los hitos de arista,
estas medidas no han sido suficiente para una reduccién significativa de los accidentes en
loslugares por las que cruzan animales.

- Repelentes de olores: la unica experiencia tuvo una reducciéon significativa en la
accidentalidad.Se tomé la decision de utilizar el método de los repelentes en otros puntos
de la red y evaluar sus resultados.

Para ello buscamos lugares donde se concentren accidentes por atropello a animales. De los
identificados decidimos actuar en la N-629 entre el p.k. 77,000 vy el p.k. 79,100 (figura 5).
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Figura 5. Mapa de localizaciéon de la carretera N-629 entre el p.k. 77+100 y el p.k.
79+000 con la georreferencia de los accidentes producidos en el periodo 2005 -
2010.
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Las caracteristicas de estos accidentes y del lugar se describen a continuacion:

- En 6 afnos se han registrado 24 accidentes (media de 4 Accidentes/afo), de los cuales, entre

el p.k. 78,400 y p.k. 78,700 tienen lugar 14 accidentes. Por lo tanto, en esta zona, se

concentranmas de la mitad de los accidentes por atropello a animales.

- Los accidentes ocurren mayoritariamente de noche. Como dato global, el 81 % de los
atropellosa animales ocurridos en el afio 2011 fueron nocturnos.

- El tipo de animal es el jabali.

- Es una via con limitacion de accesos. Es un tramo que se encuentra fuera de la influencia

deenlaces por los que puedan acceder los animales.

- Existe una obra de fabrica préxima que permite dirigir a los animales por ella para que

puedancruzar de forma segura.

Realizamos visitas de campo para examinar sobre el terreno las caracteristicas del entorno de la
carretera y determinar las posibles actuaciones. En las visitas de campo se observa:

- Se ha cortado una via de paso de los animales.

- En esta zona existen prismas reflectantes en los hitos (figura 6).

- El cerramiento de la via se encuentra deteriorado tanto por la actuacion de los animales
comode cazadores furtivos (se encuentran lazos realizados en la valla).

- Se puede conducir a los animales por una obra de paso préxima.

Consideramos que es un lugar adecuado para utilizar una combinacion de repelentes y atrayentes y
lo ejecutamos. Previo a la ejecucion de repelentes reparamos la valla de cerramiento de la carretera,
realizamos un desbroce de los margenes para aumentar la visibilidad, reducimos la velocidad
maximapermitida de 100 km/h a 80 km/h y reforzamos la sefializacién de advertencia de peligro por
presenciade animales salvajes (figura 7).
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Fig. 7. Medidas de actuacion recientes.

La ejecucién de la actuacion en esta zona se da por terminada el 27 de febrero de 2011. A partir de
esta fecha lo Unico que realizamos es el seguimiento de la actuacién mes a mes. Los resultados son
los que se observan en la figura 8.
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Figura 8. Numero de atropellos a animales en la N-629 entre el p.k. 77,000 y el

p.k. 79,100 desde el afio 2005 hasta el 1 de agosto de 2015.

Transcurridos 13 meses a la actuacion no ocurrieron accidentes por atropello a animales. Por el
contrario, en los 6 meses siguientes a los anteriores 13, volvieron a ocurrir un total de 6 accidentes
por atropello a animales. Es importante destacar expresamente que la duracion media de los
atrayentes y repelentes es de 12 meses, pasado este periodo se deberia reponer los productos. Los
productos serepusieron a finales de octubre de 2012 y no volvieron a ocurrir accidentes por atropello
de animales hasta 12 meses después. Esta circunstancia se ha repetido en los anos posteriores.

1.2-TRABAJO DE GABINETE PARA ANALIZAR TODAS LAS CARRETERAS DEL ESTADO EN
CANTABRIA.

Durante el tiempo de recogida de datos de la primera actuacién realizamos un trabajo de gabinete
para conocer la problematica de los atropellos a animales en la Red de Carreteras del Estado en
Cantabria. Partimos de dos fuentes de datos, la base de datos de accidentes del servicio de
conservacion y explotacion, y los datos de los animales retirados de las carreteras por las empresas
de conservacionintegral (CCl).

Comparando los datos de animales retirados en carreteras y los datos de accidentalidad nos
aportanlas siguientes conclusiones:
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- Los animales que se retiran de la red son un niumero 12 veces superior al numero de
accidentespor atropello a animales.

- El 53,17% de los animales retirados por las empresas de conservacion son felinos y
aves. En los accidentes por atropello a animales estos representan el 4%. Animales de
pequena dimensiones provocan un minimo de accidentes o al menos un minimo de
denuncias.

- El 7,24% de los animales retirados son jabali, corzo, perro, equino o vacuno. En la
accidentalidadpor atropello a animales, éstos representan el 66.27% de los accidentes.

Con estos datos decidimos centrarnos en los animales salvajes y mas concretamente en los
accidentescon Corzos y Jabalies. El periodo de enero de 2006 a agosto de 2015 la suma de estos
dos tipos de animales representan el 80,14 % de los accidentes en los que intervienen animales
salvajes (figura 9).

Otro animal Accidentes por atropello a animales salvajes
0,80% ’

= .. Venado Zorro AVe Cabra montés Ciervo

Liebre 19" 0279% 6,13% 2.67%  0,27% 1,60%

s,73%
Nutria 1,60%

0,53%

Gato montés
0,27%

Figura 9. Porcentaje de accidentes por atropello a animales salvajes.
Periodo2006-2015 (datos registrables hasta agosto de 2015).

Teniendo en cuenta el mismo periodo de tiempo, de los 335 jabalies que intervienen en accidentes en
la RCE en Cantabria, en las autovias A-67 y A-8 hay 168 (50,14%). De los 168 jabalies se clasifican en
45 jabalies en laA-67 y 123 en la A-8. Respecto a la autovia A-8, de esos 123 jabalies, entre el p.k.227
(Zurita) y el p.k. 273 (L.P. Asturias), 21,66 % del trazado en Cantabria, ocurren 63 (51,21 %) atropellos
a jabalies. De los 266 corzos que intervienen en accidentes en toda la red, en las autovias A-67 y
A-8 hay 84 (31,57 %). Los atropellos a corzos en las autovias no son significativos. Los 84 corzos se
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reparten en 23 corzos en laA-67 y 61 en la A-8.
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Otro factor que hemos analizado es la distribucion de los atropellos a jabalies y corzos a lo largo de
los meses y relacionandolo con la posible influencia de la caza en zonas préximas a la carretera y

losmovimientos de los animales obtenemos la figura 10. También se han georreferenciado en un SIG
como muestra la figura 11.

e Jabali

®Pgrlodo de caza  m Perlado de Veda WFPHIo R A, W REtos e Vevs

Figura 10. Porcentaje de atropellos a jabalies y corzos en periodo de veda y
caza. Periodo 2006-2015 (datos registrables hasta agosto de 2015).

Figura 11. SIG elaborado en colaboracién con el Gobierno de Cantabria
georreferenciado los accidentes por atropello a animales en las
carreteras(Fuente: Elaboracion propia, 2015).

2. Proyecto de construcciéon de
gestionde la fauna en el entorno de la
carretera.
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Como continuacion de la orden de estudio de fecha 12 de noviembre de 2014 se recoge a nivel de
proyecto de construccién, basandose en las actuaciones anteriores y el SIG elaborado. Las actuaciones
que se estan llevando a cabo consecuencia del proyecto en diversos tramos de la Red de Carreteras
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del Estado en de Cantabria, con unos minimos de calidad de servicio acordes con la actual
demanda, mejorando sustancialmente las actuales condiciones, y con un coste ampliamente
compensado por la funcionalidad que se ha de conseguir, denominandolo “Proyecto de
construccién. SEGURIDAD VIAL. ACTUACIONES DE PREVENCION DE LA ACCIDENTALIDAD
CAUSADA POR FAUNA SALVAJE. CARRETERA: A-8, A-67 y N-629. PK: varios. PROVINCIA DE
CANTABRIA”.

En las inspecciones realizadas en los corredores en estudio, se detectan tramos localizados de
cierres laterales de proteccion contra la invasion de fauna, con deterioros que requieren de
actuacioninmediata, asi como de la implantacién en otros tramos en los que en la actualidad no
existen y con potencial riesgo de invasion de la calzada por animales, ademas de adecuacion de
algunos de formaque se permita el mantenimiento de los mismos con costes asumibles.

Este proyecto se plantea basicamente como una actuacién de rehabilitacion de cierres laterales de
las carreteras, asi como el tratamiento de margenes con repelentes de animales, en los siguientes
tramosde la Red de Carreteras del Estado en Cantabria:

- Autovia del Cantabrico A-8 (pk 237 a 239 y 263 a 269)
- Autovia de la Meseta A-67 (pk 117,5 a 137,0)
- Carretera N-629 (pk 72y 84)

Los subtramos seleccionados para rehabilitar son inicialmente todos aquellos que presentan
deficiencias que comprometan la seguridad vial, y las actuaciones se resumen en las siguientes
cantidades:

A-8:

3.900,00 ml de reposicion de cerramiento
2.420,00 m2 de refuerzo de cerramiento
3.520,00 ml de tratamiento con
repelentesA-67:

9.500,00 ml de reposicion de cerramiento
5.850,00 m2 de refuerzo de cerramiento
8.580,00 ml de tratamiento con
repelentesN-629:

1.000,00 ml de reposiciéon de cerramiento
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Actualmente a fecha de agosto de 2015 se esta ejecutando las obras de este Proyecto. Lo que nos
dara un analisis en el futuro de las actuaciones en él contempladas, y tener asi una perspectiva
mayor de todas las actuaciones realizadas, asi como un ambito de aplicacidn mayor en la Red de
Carreterasdel Estado en Cantabria.

3. Aumento de la permeabilidad de
peatonesy ciclistas en tramo de concentracién de
accidentes.

La acumulacién de actividades en el entorno del enlace de conexion entre las autovias A-67 y S-10,
ha provocado la presencia de peatones y ciclistas en los arcenes de estas vias, especialmente en la
S-10 (Figura 12).

Alas actividades industriales tradicionales que se desarrollaban en el entorno, (poligonos industriales
de Raos y Nueva Montafna, Aeropuerto de Santander, Acceso al Puerto de Santander y Ciudad del
Transporte), se anadieron la construccion, en primer lugar, del Centro Comercial “Valle Real”, y afos
después, la implantaciéon de otro Centro Comercial denominado “Bahia de Santander” en Nueva
Montana (Figura 13). Ambas actuaciones, han conllevado la construccion de viviendas a su
alrededor,generandose sendos nucleos suburbanos.

EL DENOMINADO ARCO DE LA BAHIA
TIENE UNA POBLACION SUPERIOR
300.000 HABITANTES

DE
SANTANDER

[—]Puerto de Santander

[ Poligonos Industriales
== Aeropuerto Seve Ballesteros
[ Centros Comerciales

[ Puerto deportivo
[ Reserva natural de Las Marismas de Alday

Figura 12.Actividades en el entorno del enlace de conexién entre las autovias A-
67 y S-10.
21



22



Via ciclista

Y, S
£

Ciudad
del transporte

i

S-10: 87.008 veh/dia
A-67: 37.517 veh/dia

o

F.C. (ancho R:MRG, 1668 mm) F.C. (ancho métrico) . Via cidlista
- o - ¢ -

Figura 13. Carreteras y entorno de la zona de actuacion.

La circulacion de peatones en toda el area aumenta cada afio, y la falta de unién peatonal entre los dos
focos de atraccién, hace que algunos viandantes circulen por la S-10 para trasladarse de uno a otro.
Asu vez, la falta de conexion entre los carriles-bici de la ciudad de Santander con los del Ayuntamiento
de Camargo, especialmente el que bordea el Aeropuerto de Santander, ha hecho que muchos ciclistas
opten por circular por el arcén de la autovia para llegar de uno a otro.

Uno de los puntos criticos, lo constituye el cruce de laA-67 con la S-10. LaA-67 se cruza conla S-10 a
la altura del P.k. 2+000 de esta ultima, creando, junto a las vias del ferrocarril del Puerto de Santander,
una barrera entre las parcelas de ambos centros comerciales. Los peatones y ciclistas, ante esta
circunstancia, circulan por el paso elevado de la S-10 sobre la A-67 y el FFCC para trasladarse de
unoa otro.

El presente proyecto tiene como objetivo separar el flujo peatonal y ciclista del trafico rodado por
medio de la construccion de una pasarela peatonal, aumentando de este modo la seguridad de los
peatones y ciclistas que se desplazan paralelamente a la S-10 en ese tramo, y reduciendo el
numeroy la gravedad de los accidentes de circulacion provocados por ellos.

La necesidad de la presente pasarela se ve justificada como elemento de union imprescindible para
dar continuidad a los carriles bici previstos en el barrio de Nueva Montafa y de Raos, proyectos
respectivamente del Ayuntamiento de Santander (color azul en la figura 14) y el Ayuntamiento de
Camargo (color rojo en la figura 14), dentro de la planificacion de la Senda Ciclable del Arco de la
Bahia de Santander de la Consejeria de Medio Ambiente del Gobierno de Cantabria.
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Figura 14. Pasarela peatonal prevista para dar continuidad a los carriles bici de

los Ayuntamientos de Santander y Camargo.

3.1.-DESCRIPCION DE LAACTUACION.

Para evitar el transito de peatones y ciclistas por la S-10, se dotara a la zona de un vial de uso
exclusivo peatonal junto a un carril-bici que comunique las parcelas situadas al este de la S-10
donde se desarrollan las actividades comerciales de mayor afluencia con la zona oeste, donde se
encuentrael poligono industrial de Raos y el carril-bici que circunda el Aeropuerto de Parayas.

El presente proyecto, consiste en la construccion de una pasarela peatonal con parametros que
permitan su uso ciclable sobre laA-67, asi como la urbanizacién de los accesos a la misma (Figura 15).

[ L — - o

Figura 15. Vista general de la pasarela principal de secciéon mixta.

La pasarela tiene un ancho util de 3.20 m con coexistencia del trafico peatonal y ciclable. Ancho que
seconsidera suficiente y un compromiso entre el ancho estricto de 2 m de una pasarela soélo peatonal
o ciclable, y de 4 m de una pasarela con traficos peatonal y ciclables segregados. Siendo la
coexistenciade traficos en zonas singulares la tendencia general en Europa y la solucion adoptada
también en la mayor parte del Carril Bici en la zona de Raos de acuerdo al proyecto del Ayuntamiento
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de Camargo.
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Se trata de una pasarela de 210 m longitud con un tramo central de estructura metalica de 106 m de
longitud y dos rampas en forma de losas de hormigdbn armado de 43 y 61 m al Norte y Sur
respectivamente,con un 6% de pendiente. Las rampas y pasarela poseen una planta ligeramente curva
para adaptarse al cruce y a los desembarcos, y producir la minima afeccion a las infraestructuras
existentes manteniendo las distancias y galibos libres necesarios maximos posibles en el
emplazamiento (figura 16).

Figura 16. Vista de la losa de hormigén y la estructura metalica.

La pasarela principal de seccion mixta en forma de U y canto 1.20 m permite cruzar sobre la autovia
A-67 y sobre las vias de FFCC y FEVE con dos vanos principales de 36 m y vanos laterales de 17 m
(figura 16). La longitud total de pasarela mixta es de 106 m, y el apoyo principal central tiene forma
de V reduciendo la luz efectiva en los vanos principales de la pasarela a unos 29 m. Una losa de
hormigénde canto de hasta 13 cm, descansa sobre la estructura metalica de la pasarela en diafragmas
metalicosde 27 cm dispuestos cada 2.40 m. El canto de la estructura bajo rasante es de 40 cm (figura
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17 ay b).
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Seccion B-B’]

Figura 17 a. Detalle de la losa de hormigén y la estructura metalica.

Seccion B-B”
Seccién A-A”
0,556 m 3,20m 0,55 m

0,60 m

1,40 m
0,80 m

0,40 m 0,13m .
027 m

3,60 m 240m

Figura 17 b. Detalle del corte de la seccion A-A’y B-B’ de la losa de hormigén y

la estructura metalica.

El camino Sur tiene una longitud aproximada de 120 m y una anchura de 3.60 m (figura 18). Posee
pavimento microaglomerado. Se dispone un cruce peatonal y ciclable semaforizado al final del
caminopara la conexion con el poligono de Raos.

La iluminacion en camino y desembarcos, se realizara mediante baculos de 4 m. En la pasarela,
rampas y estribos la iluminacion se integra en la barandilla de la estructura mediante luminarias LED
continuas de bajo consumo.

Las barandillas poseen una altura de 1.40 m, mayor a la habitual, por razones de seguridad para los

usuarios ciclistas, se dispone un segundo pasamanos a altura de 75 cm para usuarios con movilidad
reducida y nifos (figura 17 y 19).
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F.C. ancho métrico

F.C. ancho RENFE (1668 mm)

Figura 18. Plano de situacion de la pasarela y su camino Sur adyacente.

Figura 19. Detalle de las barandillas de la pasarela.

En la zona de cruce sobre el ferrocarril se refuerza la seguridad con una malla antivandalica de altura
1.65 m, que se ve limitada por el cumplimiento de los galibos de servidumbre aeronautica del aeropuerto
de Santander. Sin embargo se considera suficiente teniendo en cuenta que las vias del ffcc inferior

noson electrificadas.
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3.2-ANALISIS DE LA SEGURIDAD VIAL.

Dos de las vias principales de acceso a Santander son la S-10 y la A-67, que termina en el P.k. 1+000
de la S-10.

El entorno de estas carreteras, ha tenido siempre un fuerte caracter industrial, con presencia de
poligonos industriales y de los accesos, tanto por carretera como por ferrocarril, al Puerto de
Santander.Este entorno hacia que hubiera una escasa urbanizacién, y que toda comunicacién entre
las parcelasse realizara, sin problemas, por la S-10.

En la ultima década, la implantacién de dos grandes superficies Comerciales en el entorno, ha
provocado un cambio en los usos del suelo, y parte del suelo industrial se ha convertido en urbano.
Esto ha provocado la aparicion de flujos peatonales en el entorno que se ven obligados a utilizar los
arcenes de la S-10 para desplazarse en direccion norte-sur y cruzar la A-67. La autovia S-10, desde
su comienzo prohibe la circulacion de peatones por sus arcenes. Esta circunstancia, no es
respetadapor muchos de ellos, que circulan por los arcenes de la via, con el peligro que ello conlleva
para su integridad y la de los conductores.

En la figura 20 puede observarse como el peatdn cruzo con éxito las dos calzadas (3 carriles por
calzada). Para evitar esta circunstancia se afnadié a la barrera de seguridad de hormigon de la
medianauna valla metalica de 60 cm de altura en la S-10. Ademas fueron instaladas una valla de
limitacion deacceso a la autovia en zonas proximas a los centros comerciales para impedir que esta
pudiera ser franqueada por peatones.

Esta medida se tomé después de que en un periodo de dos meses ocurrieran varios atropellos a
peatones con el resultado de 2 personas fallecidas y varios heridos graves. Desde la implantacion
deesta medida no han vuelto a ocurrir accidentes mortales por atropello a peatones. Estas medidas,
hanlogrado evitar la circulacion transversal de peatones pero se mantiene su circulacion longitudinal
por los arcenes de la S-10 por falta de comunicacion peatonal entre las diferentes zonas a uno y otro
ladode las autovias.

Medida tomada para evitar que los peatones crucen las calzadas
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Figura 20. Peatén sobre el arcén de la S-10 en las inmediaciones

del C.C. Valle Real.

Cabe resaltar también las situaciones a las que se enfrentan los ciclistas en este tramo de la S-10,
numerosas incorporaciones y en algunos tramos inexistencia de arcén utilizable (figura 21).

Figura 21. Captura de video grabado por “Cantabria Conbici”.Fuente:https://
www.youtube.com/watch?v=EdEHjaqvnEO0.

En la siguiente figura 22 podemos observar como debido a la pasarela ciclable se resuelve el acceso
tanto peatonal como ciclista en 3 de las 4 zonas del enlace.
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SITUACION AGTUAL SITUAGION PROPUESTA

ﬁ Comunkacon pamoral Yo CCKie Sesrdiionsds ﬁ Comnicacin peskceal yio ckiila acon0ic onsda

"sh comuricacion peatoral yit ¢ cisia sondizionaza

" Sin comun an Foatonal wo cilga acandocnada |

Figura 22.Situacién actual y propuesta para la comunicacién en el enlace.

La evolucion de la IMD en la S-10 y en la A-67, obtenida de la serie historica de los mapas de accesos
a las principales capitales provinciales elaborados por el Ministerio de Fomento, es la siguiente
figura23, lo que determina su elevada IMD:

IMD en la S-10y A-67

120.000

100.000 \
—————————————
80.000 N

60.000

40.000 — \\.—--"
—
20.000

IMD (veh./dia)

0
2.005 | 2.006 | 2.007 | 2.008 | 2.009 | 2.010 | 2.011 | 2.012 | 2.013 | 2.014

===5-10100.01|103.01|100.36|105.88 | 104.04 | 77.855| 82.513 | 82.281|82.576|87.008
——=A-67|34.227|37.384|38.810|44.299 |46.451 |44.813 | 45.312|38.215|33.814 |37.517

Afio

—S-10 ———A-67

Figura 23. Evolucién IMD en la S-10 y A-67 en los pk de la actuacién de
laPasarela.

La DGC, Direccién General de Carreteras, localiza en este tramo de la autovia S-10 un tramo de
concentracion de accidentes (TCA) (figura 24), que es considerado con esa denominacion
segun el Real Decreto 345/2011, de 11 de marzo, sobre gestion de la seguridad de las
infraestructuras viarias en la Red de Carreteras del Estado. Tramo de carretera de longitud no
superior a 3 km, salvo excepciones justificadas, que lleve en explotacién mas de tres anos, en el que
las estadisticas de accidentes registrados indican que el nivel de riesgo de accidente es
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significativamente superior al deaquellos tramos de la red con caracteristicas semejantes.
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Santander

Figura 24. Senalizacion del TCA en la autovia S-10.

Aeropuerto

En los ultimos diez afos, se reflejaban los siguientes datos para el tramo de la S-10

considerado en la figura 25:

S-10 entre los pp.kk. 1+000 al 3+500

18 42 2 1 39 54
26 48 0 0 48 65
42 85 0 2 83 118
51 95 0 2 93 127
28 59 0 1 58 70
33 64 0 1 63 87
22 46 0 0 46 54
25 43 0 0 43 60
19 37 0 1 36 44
23 29 0 0 29 48
294 561 2 8 551 747
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(N° de accidentes con victimas)*10°
IMD*Longitud*Afos*365

IP=

(N° de victimas mortales)*10°

IMD*Longitud*ARos*365

IM=

Figura 25. Accidentes acaecidos en las inmediaciones de la zona de actuacion.

El indice de peligrosidad (IP) medio de este tramo, en los ultimos 10 afios, es de 24,86. En Autovias
espanolas, el valor del IP en el afio 2013 es de 8,1. El indice de mortalidad (IM) medio de este

tramo,en los ultimos 10 afos, es de 0,17. En Autovias espafolas, el valor del IM en el afio 2013 es

de 0,3. Como podemos ver en la figura 25, en ultimos afios no se ha registrado ningun atropello, si

bien el indice de peligrosidad (IP) ha seguido siendo alto, triplicando a la media nacional. Del
analisis deque hay un elevado numero de vehiculos implicado por cada accidente, concluimos que lo
que se producen son accidentes por colision dado que las velocidades en ese tramo estan limitadas a
80 km/hy el trazado de la autovia es de alineacion recta.

4. Ampliacion de plataforma para
peatonesen tramo de concentracion de
accidentes.

El puente sobre la ria del Ason a la altura de Treto, se encuentra situado en el P.K. 173,800 de la
carretera N-634, comunicando los municipios de Barcena de Cicero y Colindres, provincia de
Cantabria,y ha sido objeto de un continuo seguimiento en los ultimos afios motivado por los dafios
significativosque presenta y que comprometen la seguridad estructural del puente en el corto plazo.

La estructura soporta el paso de trafico rodado de la carretera nacional N-634, que pese a la
existenciade la autovia A-8 paralela a ella, sigue teniendo una elevada |.M.D., salvando el cauce de
la ria del Asén (figura 26). Permite también el paso de peatones en dos estrechas aceras situadas en
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ambos alzados.
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Figura 26. Vista general de la ria del Asén con la estructura (1995) de la
autoviaA-8 al fondo y el puente de Treto (1905) de la carretera N-634 en primer
lugar.

Las obras de construccion del puente comenzaron en 1894, y el “Puente Metalico sobre la ria del
Ason’fue inaugurado en 1905 (figura 27). En 1968 se ejecuta el proyecto de saneamiento y refuerzo
con caracter de emergencia y en 1971 un recalce del estribo en el lado de Colindres. Desde
entonces se han llevado a cabo exclusivamente tareas de mantenimiento ordinario.

Figura 27. Puente Metalico sobre la ria del Asé6n tomada desde el estribo del lado
de Barcena de Cicero.

Se trata de un puente metalico de cuatro vanos compuesto por dos tramos fijos, isostaticos, de
tablero inferior tipo bow-string y un tramo giratorio continuo de tipologia estructural muy distinta
alos anteriores. La estructura metalica apoya sobre pilas y estribos ejecutados en silleria de fabrica y
hormigdn hidraulico cimentados sobre el lecho de la ria. Cuenta con una longitud total de 161,74 m,
unancho de plataforma constante de 8,54 m y una altura de 3,37 m sobre el nivel de P.M.V.E,
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medidos desde la cara inferior de tablero en tramos fijos.
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Durante las inspecciones llevadas a cabo en la estructura en los ultimos anos, se han venido detectando
dafios significativos en la estructura. No obstante en una ultima inspeccién y analisis (2015) se
concluye que la estructura presenta un estado de deterioro que compromete la seguridad estructural
del puente.

Los dafnos mas significativos se resumen continuacién: Todos los elementos metalicos de la
estructura, tanto en tramo giratorio como en tramos fijos, se encuentran afectados por la corrosion
enmayor o menor medida.

Esta corrosion se debe a la falta o envejecimiento del sistema de proteccion de superficial,
quedando comprometida la seguridad de ciertos elementos de la estructura principal (localizados
mayoritariamente en elementos de dificil acceso bajo tablero, como las escuadras que sostienen los
andenes en voladizoy uniones entre viguetas y vigas principales).

El grado de deterioro debido a la intensa corrosion sufrida por algunos elementos metdlicos ha
llegadoa producir la rotura de los mismos.

La falta de elementos de contencién, sumada a la falta de galibo horizontal y a la tipologia
estructuralde tablero inferior, posibilita la colision de vehiculos contra los elementos que conforman la
celosia metalica (figura 28, 29 y 32 b). Se ha observado la rotura de cartelas en algun nudo y en
ciertas diagonales del vano n° 3 (figura 30 y 31).

o R

Figura 28 y 29. Rotura por impacto de cartela en margen derecho de vano n°3.
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Estos dafios se han acentuado y evolucionado desfavorablemente con el paso del tiempo,
considerandoque en la actualidad se comprometia la seguridad y durabilidad de la estructura, por lo
que ponen de manifiesto la necesidad de realizar las obras de reparacién de manera inmediata.
Considerando que la situacion actual del puente suponia un potencial peligro para la seguridad vial,
se declard por obra de emergencia atender a las obras de “Reparacion del puente metalico sobre la
ria del Ason (Treto), N-634, p.k. 173,800.” (2015) y posterior obra llevada a cabo hasta julio de 2016.

Para restablecer el nivel de seguridad estructural y funcional de la estructura, definidos a partir
delos danos detectados y del analisis de patologias realizado, entre otras muchas actuaciones se
han ejecutado:

- Ampliacion de aceras del puente, pasando de 0,80 m (figura 32 a) a 1,90 m
(figura33) mediante jabalcones metalicos albergando las conducciones de servicios. Se
ha reproducido de nuevo la barandilla original del puente.

- Anclaje de un sistema de contencién urbano nivel H2 a tramo moévil (figura 33).
Dotacion de Sistema de Contencion de Vehiculos con Marcado CE con capacidad de
contencion delos vehiculos y proteccion de peatones en caso de salida de calzada de
vehiculos.

- Acondicionamiento de toda la estructura del puente y todo el firme de la carretera, asi
como la ampliacion de los dos pasos de peatones y la incorporacion de iluminaciéon en
elpuente.

Figura 30 y 31. Rotura por impacto de cartela en margen derecho de vano n°3.
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Figura 32 a. Seccion transversal de la acera antigua (antes de junio de 2016) del
puente metalico sobre la ria del Asén (Treto). Fuente: http://
www.eldiariomontanes.es/fotos/castro-oriental/201602/06/rehabiltacion- puente-
treto-30123258455319-mm.html?edition=#

= *‘!‘,‘"’ -

Figura 32 b. Accidente ocurrido en el puente metalico sobre la ria del Asén(Treto).

Antes de junio de 2016. http://www.eldiariomontanes.es/fotos.
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Figura 33. Seccion rehabilitada (junio 2016) del puente metalico del tramo
movilcon el sistema de contencion urbano nivel H2 sobre la ria del Asén
(Treto).

Otra situacion analoga, la encontramos en la localidad de la Hermida, sita en la N-621, existe un
tramode carretera en curva, con una longitud 60 m, con escasa visibilidad y una reducida anchura, 6
m. Ese tramo presenta un elevado riesgo de accidente peatonal y también se producen
acumulaciones de agua sobre la calzada (figura 34). Se han solucionado ampliando la plataforma de
la carretera N-621 en voladizo (figura 35) para facilitar la circulacién segura de vehiculos y peatones,
y se ha canalizadoel agua por medio de cunetas, cruces de calzada y arquetas.

Figura 34. Carretera N-621, a su paso por la localidad de la Hermida, antes y
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durante la actuacion de la ampliacion de la plataforma (2015). Fuente:

Fotografias cedidas por D. Fernandez y J. Lope.
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Figura 35. Carretera N-621, a su paso por la localidad de la Hermida, durante y

final de la actuacion de la ampliacion de la plataforma (2015). Fuente:

Fotografiascedidas por D. Fernandez y J. Lope.
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Conclusiones

En cuanto a la gestion de la fauna en el entorno de la carretera, dado el tiempo transcurrido desde la
ejecucion de las soluciones expuestas (1 afio), se ha demostrado que funcionan adecuadamente.

Destacan los buenos resultados obtenidos con el uso de atrayentes y repelentes en las carreteras
N-629 (p.k. 77,000 a p.k. 79,000) y A-8 (p.k. 238,000 a p.k. 240,000) reduciendo los accidentes de
26 y 8 accidentes a 0, respectivamente en un periodo de 7 anos. En total se han ejecutado 9
actuaciones,logrando mejorar sustancialmente las condiciones de seguridad vial. Se ha desarrollado
un SIG juntocon el Gobierno de Cantabria para georreferenciar los accidentes por atropello a jabalies y
corzos en |laRCE en Cantabria. A partir del éxito causado por estas intervenciones, se esta ejecutando
un proyecto de construccion en el ambito de la seguridad vial para prevenir la accidentalidad
causada por fauna salvaje en otros tramos de la Red de Carreteras del Estado en Cantabria.

En relacion al aumento de la permeabilidad de peatones y ciclistas, el presente proyecto de pasarela
ciclable tiene como objetivo separar el flujo peatonal y ciclista del trafico rodado por medio de la
construccion de una pasarela peatonal, aumentando de este modo la seguridad de los peatones y
ciclistas que se desplazan en un tramo de concentracion de accidentes, y reduciendo asi el numero
yla gravedad de los mismos, entre los accidentes de circulacién provocados por ellos. Otras medidas
han sido la ampliaciéon de plataforma, como por ejemplo, las aceras del puente de Treto (1905),
pasando de 0,80 m a 1,90 m mediante jabalcones metalicos albergando las conducciones de
servicios y reproduciendo de nuevo la barandilla original del puente, asi como un sistema de
contencién urbanocon capacidad de contencidén de los vehiculos y proteccion de peatones en caso
de salida de calzadade vehiculos, en un tramo de concentracién de accidentes.
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