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Este articulo recoge los primeros resultados de
un reciente estudio que la Asociacion
Espafiola de ia Carretera ha desarrollado con el
patrocinio de CESVIMAP (Centro de
Experimentacién y Seguridad Vial de MAPFRE) v
que es la primera fase de un pormenarizado ana-
lisis que tiene como abjetivo profundizar en las
teorias de dimensionamiento y adecuacion de las

- ——sefalesderdlicoalascaracteristicasactuales——e-luminosi

de nuestras carreteras y conductiores.

Se entiende gue las condiciones habituales de
percepcion de cualquier sefal vienen determina-
das principalmente: por un lado, por la capaci-
dad de reaccion del conductor que dependera
fundamentatmente de sus reflejos y agudeza
visual, condicionados por su edad; por otro, por
las diferentes circunstancias de iluminacién
segun la hora del dia; per supuesto por la velogi-
dad a que el conductor circule por la via; y por
Ultimo, por el tamafio y caracteristicas reflectan-
tes de la sefatizacicn vertical.

Se conjugan, por tanto, estas cinco variables:
* edad del conductor.
« material reflectante .

* famano de la sefal.

* velocidad del vehiculo.

De ellas, se va a intentar valorar su diferonla
grado de influencia en el fendmeno de la percef:

cion de sefales, procurando analizar todas lns

combinaciones que permitan evaluar (*) las dis-. ~
tancias minimas de observacion de los diferotles
tipos de sefiales homologadas, y su adecuacion -
a la tipologia de conductor que circula por miok:

tras carreleras. )

(") En los sucesivo se entendera por “distancia de observacion”, la distancia, medida en metros, que existe entre el conduclor shd -

vehiculo y a senal, en el momento en que éste ha interpretado el contenido informativo de la misma y se encuentra en ditposi

cion de reacclonar.




CLASIFICACION DE LAS VARIABLES

~ Il estudio se ha realizado en base a la combina-
ulon de diferentes estadas de las cinco variables
iltadas, que se han clasificado de la manera
sl uiente:

I tDAD DEL CONDUCTOR

B0 asimilan todos los posibles casos relaciona-
s con la edad a tres grandes grupos:

* Jovenes (de 18 a 35 afios)

* | dad media {de 35 a 55 afios)
| dad avanzada (de 55 en adelante).
: Duebemos aclarar que en este informe nos referi-
teinos exclusivamente al 187 grupo, que es en el

Hue se encuadran los conductores que han reali-
~«ntlo las pruebas de campo.

L VHLOCIDAD

- hechan estudiado tres distintas velocidades per-
7 midas por el cédigo de circulacion por entender-
Int, suficientemente representativas. (En principio
ue pietendio realizar las pruebas también a 150
ki, pero motivos de seguridad y de disefio del
fruhijo de campo desaconsejaron dicha inciu-
slons. |y fases posteriores de la investigacion se
vt a cabo dicha prueba, ya que esta veloci-

Hue deseariamos).
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Bu han considerado las tres posibilidades que
hatknente se producen en una via de circula-
uifin, v que tienen relacion directa con el tipo de
winld) necesaria;

#1ln, ostado de luminosidad buena (vision fotopi-
¢, los conos son los receptores y por tanto

permiten una elevada agudeza visual y distin-
cion de colores).

* crepasculo, situacion de luminosidad molesta
(vision mesodpica, los conos van progresivamen-
te perdiendo su capacidad y los bastones se
convierten en los receptores).

* noche, necesidad de iluminacién artificial
(vision escotodpica, los bastones permiten a
vision debido a su alta sensibilidad a la luz).

4. TAMANO DE LA SENAL

Han sido estudiados tres distintos tamarios de
senales homologados por las Administraciones
espafiolas y de habitual presencia en nuestras
carreteras. Para mayor grado de coherencia se
decidié que todas fueran circulares, de tal mane-
ra que no fuese el factor forma un indice mas de
distorsian; sin embargo parecid interesante el
andlisis de los dos tipos de fondo que se pueden
presentar (blanco y azul) dadas sus diferentes
escalas de percepcion.

* pequefia, 60 cm
* mediana, 90 cmy
* grande, 120 cm

Debe destacarse que el mensaje incorporado a
todos las sefiales era simple (velocidades sobre

que la interpretacion del mismo no supusiera una
perturbacion en las condiciones del ensayo.

5. MATERIAL REFI ECTANTE

Para el estudic del material reflexivo se han anali-
zado los tres siguientes tipos:

* Nivel A, Reflexiva Normal, que son el 87% de
las sefales ubicadas en las carreteras espano-
las.

* Nivel B, Reflexiva Alta Intensidad, que sélo
representan el 3% de 'as totales.

* Nivel C, Reflexiva de Muy Alta Intensidad, mate-
rial todavia sin utilizar en sefalizacion.
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Se han evitado las sefiales pintadas por su obso-
lescencia, aunque representan el 10% de las
actuaimente ubicadas en nuestras carreteras.

PRUEBA REALIZADA

Para el desarrollo practico del estudio se necesi-
taba un espacio o tramo de carretera que permi-
tiese crear unas condiciones reales de circula-
cion manteniendo unas elevadas medidas de
seguridad. La complejidad de las condiciones y
la impesibilidad de disponer de un trame de
carretera cerrrado hizo que nos decidiéramos
por realizar la prueba en la pista de ensayo del
INTA (Instituto Nacional de Tecnologia
Aeroespacial).

Se trata de una pista circular, de un kilometro de
diametro que perfectamente puede identificarse
con un tramo aleatorio de carretera. Ademas, nos
permitid mantener, con bastante exactitud, la
velocidad del vehiculo constante, dado su ade-
cuado disefio.

Debe aclararse que el circuito fue recorride en
sentido contraric al habitual, para evitar el efecto
distorsionador del peralte y permitir una perfecta
ubicacion de cada sefal de acuerdo con la nor-
mativa existente. Ademés de todo ello, permitié 1a
presencia durante la noche de vehiculos circulan-
do en sentido contrario para representar con
mayor fidelidad las conducciones normales de

Su finalidad fue triple: por un lado, nos permilic -
obtener nuevos datos que anadir a {os ya consa
guidos en el estudio, pero sin la influencia dol
factor velocidad del coche; por otro lado, sirvic
de método orientativo de validacion de los restil-
tados finales; y por dltimo fue un fiel reflejo de I
diferencia de la percepcién de las sefales o
funcion del material reflectante de cada una tu
etlas.

Esta prueba se realizé paralelamente a la dinami
ca, y participaron todos y cada uno de los con
ductores que colaboraron en ella.

2. ESTUDIO DINAMICO

En la cuerda interior del circuito, y en sentidy
horario fueron ubicadas nueve sefales (azulos

durante el dia y blancas durante el creplsculo -
la noche) a unas distancias conocidas por lo
evaluadores. La prueba consistia en que caliy -
conductor, una vez alcanzada una de las veloy -
dades, y habiéndola mantenido constante, pirg--.
cedia a identificar cada una de las sefalas,
momento en el que se realizaban dos tipos e -
medidas: )

1. Para la medicion de la distancia a que caila
una de las sefiales es percibida se ha emplon:
do un sofisticado aparato denominiio
“Terratrip”. Este instrumento nos permiti¢ obte:
ner distancias totales y parciales a cada sonal’
colocada. '
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cada caso, sin evitar cualquier tipo de factor dis-
torsionador gue tuviese influencia a la hora de
percibir la infermacion de una sefal.

A continuacion se pasa a describir tas dos tipolo-
glas de pruebas realizadas.

1. ESTUDIO ESTATICO

Como complemento de los resultados obtenidas
en la prueba dinamica, se realizé ésta, que con-
sistié en acercarse progresivamente dentro del
vehiculo a una sefal fija, en una recta, y dete-
nerlo en el punto en que ésta fuese perfecta-
mente identificada, pasando a anotar la distan-
cia existente {(empleando la ayuda de los faros
cuando las condiciones de ituminacion asi lo
requerian).

2. Por olro lado, se realizéd simultaneamente 1ina -
toma de tiempos mediante el empleo do 1w
crondémetro digitai. Al conocer la velocidnd
constante a la que circula gl vehiculo, se obilu:
vo por simple cociente la distancia buscadi

De ambas medidas se hizo una media convenion _
temente ponderada para mayor seguridad.

Una vez identificadas las nueve sefales, ol con
ductor aceleraba su marcha y la mantenia oy ol
escaion superior, momento en el que se proceslia.
a repetir el proceso de medicion. Una vez alean
zada y mantenida la siguiente velocidad se rope
fia el proceso hasta cubrir una lectura conylula
de las nueve para cada velocidad.
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:_ll.A DE RESULTADOS OBTENIDOS

fliiere matizar gue los resultados presentados
nhtinuacién deben ser en todo momento inter-
lidos dentro de las caracteristicas y condicio-
lo la prueba y a la espera de gque ésta sea
fpletada por los otros dos grupos de perso-
. cualquier caso, si creemos que merece la
v exponerlos, en ese animo de colaborar con
rrecto disefo y adecuacién de las sefiales
[ trifico a las necesidades de todos los usua-

Il Tabla 1 se presentan los resuitados obteni-
0n de las dos pruebas realizadas, para cada
fin de; las condiciones de estudio:

pira la prueba estatica se muestra la distancia
{t» margen de distancias) a la que cada sedal
i identificada.

para la prueba dindmica se muestran unos
Intervalos que representan las distancias mini-
ity maxima a las que las sefales eran identifi-
vidas. (En este intervalo se han considerado
lnt tres velocidades a las que se circuld).

En este cuadro las siglas representan o siguien-
te:

Tamario de la sefial:
* P Peguefa (60 cm)
* M: Mediana (20 cm)
¢ G: Grande {120 cm)
Retrorreflectancia (definidos segun Tablas 2 a 5):
* Nivel A
s Nivel B
* Nivel C
Visibilidad:
* {: Visihilidad perfecta.
* |I: Visibilidad con alguna limitacion.

« llI: Visibilidad limitada por vegetacion o traza-
do.

DISTANCIAS MINIMA Y MAXIMA
CONDUCTOR - SENAL

DIA CREPUSCULO NOCHE
Estatica | Dindamica Estatica Dinamica Estatica Dinémib;

A | 1| 150175 | 80-200 | | 150 20-100 | | 100 25-80

/3 | 150175 | o000 | W 150 2070 | i 125 4075 i

e Il | 150175 | 6595 | | 175 | 80115 | | 150 50-80 I
WA || 250 50-105 | I | 225300 | 2575 | m 200 50-75 "
M8 I 205 60-100 | Il | 250-275 | 50-105 | 1I 025 76-120

MIC | 250 130-230 | I | 275300 | 30-140 | | 250 65-125

GIA | 305 130-270 | Il | 300-325 | 40-95 | i 200 60-90
1 om | | 275-300 | 110265 | 1 | 300325 | 50-190 | | 250 55-150

(/0 I 305 90-135 | | | 325-350 | 70-195 | | 275 80-150

. Tabla 1
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LAMINAS RETRORREFLECTANTES DE NIVEL A
VALORES MINIMOS DEL COEFICIENTE DE RETRORREFLEXION, EN cd.Ix-1,m-2

Angularidad Colores
Angulo de Angulo de
divergencia | incidencia Blanco Amarillo Rojo Verde Azul Naranja Marrdn
a B (62=0) -
5° 70 50 14,5 9 4,0 25 1,0
0,2° 30° 30 22 6 3.5 1.7 7 0,9
40° 10 7 2 15 0,5 2,2 A
5e 50 35 10 7 2 20 0.6
0,33° 30° 24 16 4 3 1 4.5 0,2
40° 9 6 1.8 1.2 0,4 2.2
5° 5 3 0.8 0,6 0.2 1.2
2.0° 30° 2,5 15 04 0,3 0,1 06
40° 15 1,0 0,3 0,2 - 0.4
El iluminante empleade sera el patrén A de la CIE
Tabla 2

LAMINAS RETRORREFLECTANTES DE NIVEL B
VALORES MINIMOS DEL COEFICIENTE DE RETRORREFLEXION, EN cd.Ix'1.m=2

Anguiaridad Colores ‘
Angulo de Angufo de
divergencia | incidencia Blanco Amarilio Rojo Verde Azul Naranja Marion
a B1 (Bo=0) | o
5° 250 170 45 45 20 100 [EXTI
0,2° ao° 150 100 25 25 1 60 #h
40° 110 70 15 12 8 29 | bo-
5° 180 122 25 21 14 65 Y.
0,33° 30° 100 67 14 - 12 8 40 Bl
40° 95 84 13 i 7 20 SR
5° 5 3 0,8 0,6 0,2 1,5 0y
2,0° 30° 25 15 0,4 0,3 01 0,9 ot
40° 15 1,0 0,3 0,2 - 0.8
Eliluminante empleado sera el patron A de la CIE
Tabla 3
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LAMINAS RETRORREFLECTANTES DE NIVEL C(*)
VALORES MINIMOS DEL COEFIGIENTE DE RETRORREFLEXION, EN cd.lx1.m=2

Angulo de Angulo de | Rolacién
divergencia  |Incidencia 4| Angulo Blanco Amaritlo Azul Verde Rojo

(B=0) (e) 7
0,20 5 0 430 350 20 45
0,33 5 0 300 250 15 33
0,50 5 0 250 200 10 25
100 5 o 80 65 4 10
0,20 15 0 350 270 16 35
0,33 15 0 250 200 12 25
0,50 15 0 220 175 8 20
1,00 15 0 60 45 35 7
6,20 A0 0 55 40 3 7
0,33 40 0 30 25 1,7 4
0,50 40 0 35 30 2,0 5
1,00 40 0 15 13 0,8 2
0,20 30 0 235 180 11 24
(0,33 30 0 150 130 7 18
050 30 0 170 140 7 19
1,00 30 0 50 40 25 5

) honkivia no es ONE Tat;la 4 7

L OORDENADAS CROMATICAS DE LOS PUNTOS DE INTERSECCION EN EL DIAGRAMA DE CROMATICIDAD CIE,
QUE DETERMINAN FL AREA DE COLOR PERMITIDA PARA LAS LAMINAS RETRORREFLECTANTES

Coordenadas cromancas Factor de Ium nancia ]
{olores min,
1 2 3 4 | Nivei i Nivel 2
[iaheo X 0,350 0,300 0,285 6,335 035 007
y 0,360 0,310 0,325 0,375
Anrilio X 0,545 0,487 0,427 0,465 0.27 0,16
y 0,545 0,423 0,483 0,534
Hoio X 0,690 0,595 0,569 0,655 0,05 0,03
y 0,310 0,315 0,341 0,345
vonde X 0,007 0,248 0,177 0,026 0,04 0.03
y 0,703 0,409 0,362 0,399
Asil X 0,078 0,150 0,210 0137 0,04 0.01
y 0,171 0,220 0,160 0,038
Haranja X 0,610 0,535 0,506 0,570 0.15 0.14
y 0,390 0,375 0,404 0,429
Wi ron X 0,445 0,445 0,602 0,558 0.04 0.03
| y 0,352 0,386 0,395 0,442 J
Tabla b
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CONCLUSIONES
1. PRUEBA ESTATICA

Primeramente vamos a referirnos a ios resultados
de la prueba estatica, cuyos datos se recogen
agregados en la Tabla 1, y desagregados en la 6,
7,8v9

£nio que se refiere a las sefiales de fondo blanco
con luz del dia, merece ser destacado |0 siguien-
te:

¢ para las sefiales de 60 cm de didametro se ha
obtenido una distancia de observacion (distan-
cia a la que se identifica 1a sefal} del orden de
150 a 175 metros, sin apenas diferencia entre
los diferentes niveles de reflectancia. incluso la
que se percibe con mas claridad es la reflec-
tante normal & nivel |.

¢ | as de 90 cm se distinguen en torno a los 260
metros, tanto los niveles | comoe 1, siendo el
nivel Il (o high intensity) identificada 25 metros
mas tarde. '

PRUEBA ESTATICA DE DIA )
DISTANCIAS (EN METROS) CONDUCTOR - SENAL

¢ similar fendmeno, aungue acrecentado, otuna
con las de 120 cm: para los niveles | y 11l aulin
sefales se aprecian en torno a los 325 melron y
el nivei Il entre 275 y 300 metros. '

No obstante, este fendmeno no debe resultarmis
extrafio por la normativa especifica en blanco o
menos luminancia para el nivel |l, como se ropiro
duce en nuestros resultados. Debe ademas i
tacarse que no ocurriria lo mismo para 0s niviles
de fondo azu!, donde las especificaciones do low

distintos niveles, especifican el mismo azut.

De los datos expuestos se deduce que 81 50l 1
circulase de dia, seria suficiente el empluo dis
sefiales reflexivas normales o nivel | (por supiies
to servirfan sefiales pintadas con un alto faclon dis
luminancia, pero nos estamos refiriendo a lag
sefiales en estudio), de idénticas posibilidhicing
que el nivel Ill, y algo mas fiable que el nivel Il I'ti
cambio, merece la pena ser mas rigurosos af
cuanto al tamafio de la sefial e inclinarnos pol la
de 90 cm de didmetro dada la gran distancia yug. -
se gana con el empleo de sefales de este lams
fio. .

PRUESBA ESTATICA EN EL CREPUSCULO (sin luz del velicitn]
DISTANCIAS {FN METROS} CONDUCTOR - SENAI
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Tabla 6

PRUEBA ESTATICA EN EL CREPUSCULO (con luces cortas)
DISTANCIAS {EN METROS) CONDUCTOR - SENAL

Tabla 8

} abla 7

PRUEBA ESTATICA DE NOCHE (con luces cortas)
DISTANCIAS (EN METROS) CONDUCTCR - SENAL

Tahla 9
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*nm el crept]sculo 56 han analizado dos situacio-

Wil uyuda de la iuz halogena corta del vehlculo.
\inbas situaciones han sido analizadas para las
ennles de fondo azul, con los siguientes resulta-

1 1y senales de 60 cm con los niveles de reflec-
~wmncia |y 1l se distinguen en ambas situaciones
it 1H0 metros, siendo visible 25 metros antes
{175 metros) la sefial del nivel [, sin existir dife-
{uncia ante la ausencia o el empleo de luz artifi-
HHIR

¢ *ra analizar las sefales de 90 y 120 cm de
tliunetro vamos a distinguir su comportamiento
e funcion del empleo o no de las luces cortas
ikl vehiculo, por ser el factor que mejor los
aiprupa, y porgue ademas nos muestra una
norie de conclusiones que reafirman la sensa-
vinn que todo conductor tiene de la peligrosi-
thiul de 1a conduccién en estas condiciones de
ihninacion (fase de adaptacion del elemento
jeceptor de las radiaciones electromagnetlcas
fuie nos permiten la vision).

i\_ump:’mdolas de este modo, el comportamiento
=@l nusencia de iluminacion del vehicuio es el
RLICe:

» |anto para las sefiales de 90 como de 120 cm
“an distancias registradas coinciden para los
“niveles de reflectancia 1y L (300 metros para

aprecia un aumento de 25 metros en cada una
de los escalones del nivel de reflectancia, dis-
tancia de gran importancia en situaciones com-
plicadas.

Debe ser destacado, por su curiosidad, el hecho
de gue, para todos los tipos de sefial empleada,
la distancia de observacion es siempreé mas gran-
de para el caso de ausencia de luz del vehiculo
gue cuando ésta se enciende, si bien deben pun-
fualizarse dos aspectos:

* Primero, que la prueba con luz se realizé con
posterioridad a la prueba sin luz, o gue eviden-
temente tiene su influencia dada la exigua dura-
cién, en el tiempo, del estado crepuscular.

» Segundo, que a distancias de entre 200 y 300
metros todavia no tiene demasiada influencia el
efecto de la luz corta del vehiculo.

Por tanto, esta es la razén de que nos encontre-
mas en una fase con una doble complicacion: por
un lado, nuestro cerebro comienza a recibir la
informacion por una via diferente, a la que tiene
que ir adaptandose; y por otro lado, en un breve
gspacio de tiempo, nuestra distancia de observa-
cion sufre un notable descenso (det orden de los
25 metros) para cualquiera que sea el tipo de
sefial estudiada.

Por todo lo expuesto, para circular con las méxi-
mas garantias durante el crepusculo, lo mas razo-

“woniles de 90 cm de diametro, 325 para las de
1:'0 ¢m) Una vez mas, al igual que ocurria
tlrante el dia, el nivel 1l de reflectancia es el
{jilw peor se comporta, presentando en ambos
(a50s 25 metros de desventaja (275 y 300
totros respectivamente).

i ambargo, con ayuda de la iluminacién del
ahiculo, el comportamiento de los tres tipos de
wllnclancia para las sefiales de 90 y de 120, es
leh distinto, y es cuando empieza a tener mas
win especifico el nivel de reflectancia de la
BAual. Asi, las distancias de observacion
umantan progresivamente con et nive!l de
plincloncia, presentandose la escala: 225, 250
1 mptros para las sefiales de 90 cm con los
Ptk .y 1l respectivamente, y 300, 325,
p(na las sefiales de 120 cm. con lo que se

nable es que nos INclinemos por fa efiminacion de
las sefiales de 60 cm en cuanto ai tamafio {con
las de 90 cm serfa suficiente), y por el nivel lIt en
cuanto a la reflectancia (el nivel | no sirve en
ausencia de luz ambiental y el I' se comporta
deficientermente cuando si la hay).

Por ultimo, pasamos a analizar los resultados de
la prueba estatica realizada durante ia noche y
con el empleo de sefiales de fondo azul:

¢ Esta prueba es la que verdaderamente permite
hacernos una idea de la importancia del nivel
de reftexividad de las sefales. Es ademas en
estas condiciones, la primera vez que existe
una exactitud de comportamiento con indepen-
dencia del tamario de la sefial. Asi, en los tres
casos la gradacion de los niveles de reflectan-
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cia de mayor a menor distancia de observacion,
se presenta en el orden lll, II, |, donde el nivel
de reflectancia Ill es el que en los tres casos
presenta los mejores resultados. Perdiéndose
del orden de los 25 metros de distancia de
observacion en cada uno de lgs pasos hacia un
escalon de reflectancia inferior.

» Por las distancias de visibilidad obtenidas pare-
ce insuficiente el tamafio de sefial de 60 cm, si
bien en principio cualguiera de los otros dos
cumple con holgura los criterios de distancia
mas exigentes.

Por tanto, para la situacién de conduccién noctur-
na resulta recomendable que el minimo tamafio
admitido sea el de 90 cm y el minimo nivel de
reflectancia sea el II.

No obstante, a la vista de los resultados, parece
que el cambio que se esta realizando en las
carreteras espafolas debe ser objeto de una
reflexion detallada, pues si bien el nivel Il de
reflectancia es sensiblemente mejor duranie la
noche y en el crepusculo con luz corta, en las
otras dos situaciones {crepgsculo sin luz del vehi-
culo y dia) su comportamiento es peor gque las
sefigles a las que estd sustituyendo.
Especialmente si tenemos en cuenta que ya esta
en el mercado el nivel de reflectancia lll, que
mejora aun mas los resultados del nivel Il en
ausencia de luz, y cuando menos, iguala los
resultados del nivel | a pleno dia. Debe ser desta-

to donde se realizé la prueba, gue asemeja cil-
cunstancias reales de circulacion. Estas dog -
situaciones seran, por un lado, visibitidad pertng:
ta, con ausencia total de obstaculos que limitan .
las posibilidades de vision; y por otro, visibilidad
limitada por arbustos, vegetacion y las proping
caracteristicas del trazado curvo del circuito.

Todos los resultados se recogen en los Graficon -
1 a6 que cierran este apartado. Hay que tener e
cuenta gue para todos los calculos se han ofimi: .
nado los extremos (superior e inferior) de cida
grupo homogéneo de datos,

Asl pues, para luz natural (de dia) y sefialos dg';_
fondo azul, obtenemos los siguientes resultadis:

¢ |la primera conclusién, aunque obvia, mernis
una seria meditacion, y es que poco impuita sl
tamafio y nivel de reflexividad de la sefial ¢
do la ubicacidn de la misma no es la adecuid
pues todas las propiedades de la sefial eloylda
se ven contrarrestadas por limitaciones do i
bilidad. Asi, en estas circunstancias, los renufla
dos ofrecidos por una sefial de 90 y nival e
reflectancia Il, son practicamente igualos iy
para 90/l o 60/l y tinicamente es apreciable 1§
diferencia para una sefial 120/lll, que ofrai
distancias de observacion superiores on
metros (aungue evidentemente solo se duba 8
tamafio y no al nivel de reflectancia). '

» cuando la visibilidad no presenta ninguin lp o
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cada ademas la caracteristica del nivel 1ll de
posibilitar 1a etapa de "DETECCION" de la sefial
con muchisima antelacion sobre el nivel 11, y por
tanto de capacitar al conductor para estar en
situacion de preaviso, lo que le habilitara para
reaccionar con mayor antelacion.

2. PRUEBA DINAMICA

Para realizar el andlisis de la prueba dinamica, se
van a distinguir, por un lado, los datos correspon-
diente al estudio efectuado a plena luz del dia y
para sefializacion de fondc azul; y por otro, el
realizado con luz haldgena del vehiculo y para
sefales de fondo blanco, (esto es, durante el cre-
puscuto y 1a noche). En ambas agrupaciones se
deberan tener en cuenta dos diferentes situacio-
nes provocadas por las caracteristicas del circui-

limitagion se pueden obtener conclusionot 1At
interesantes. Asi es importante destacen tji#
para circular por el dia y realizgndo un plank
miento coste/beneficio, tendriamos quao &

cionar como Optimas las sefiales de 90 am (8
nivel de reflectancia no influye en este coned, ¥
ello por dos razones:

" - primero, porque el paso de 60 a 90 cin ring
produce una mejora en la distancia dn peFr
cepcion del orden de 35 a 45 metroy, ileh
tras que el paso de 90 a 120 cm tan solu jirg
voca una mejora de 20 a 30 metros.

- ¥ segundo, porque las distancias minimias o
cbservacion medidas para estas sefinlos,)
para foda la gama de velocidades, nos pianiil
te superar las exigencias de los plantodinig
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PRUEBA DINAMICA = DISTANCIAS CON VISIBILIDAD LIMITADA
Medidas de DIA

tos mas conservadores, tanto
para conductores experimen
tados como para los menas
avezados,

En lo que se refiere a la otin
situacion, iluminacion artificial (o
vehiculo (crepusculo y noche) v
para sefales de fondo blanco,
tenemos:

* |la primera idea que queremir;
destacar es el hecho do Ia
encrme dispersion de distan
cias que se obtienen para ol
caso del creplsculo con visihi
lidad perfecta, de tal manma -f
aue, para las mismas sefaln %
evaluadas de noche, los inle 2
valos de percepcion nocturiin
se mantienen siempre denira
de los intervalos del crepdscy. =
lo, o que da idea de la com-
plejidad del fenémeno do la
visién en estas circunstancisis
{Graficos 3, 4, 5y 6).

¢ También es interesante desln-
car la chsolescencia de (a4
sefiales de 60 cm en eslus’
siluaciones, pues incluso fa dal
nivel It no permite una distu
cia de observacion suficicntu
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Grafico 2

para poder reaccionar con sob-
tura ante un avisc inesperada.

Si lo cumplen, en cambii,
satisfactoriamente, los nivelon
Iy il de reflectancia, tanto o
seftales de 90 como da [
¢m, si bien para el nivel | «
escalon descendente que
experimentan es tan pronun:
ciado que hace que sea
mendable su paulatina poem
agil sustitucion, toda vez tpia
no tendria ningln sentido
aumentar el tamafo de la senad
a costa de mantener el niviit |-
de reflexividad.
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PRUEBA DINAMICA * DISTANCIAS CON VISIBILIDAD PERFECTA Aparte de las consideraciones
Medidas en el CREPUSCULO mostradas hasta ahora, gueremos
hacer especial hincapié en una

SRR comparacion que creemos resulta
140 de vital interés para el correcto
120{ e pp g qu e dimensiopamiento ’yladecuacién
ool O m oo XX e de las sefiales de trafico.

R i e T ‘
80 T RFRR R g e Analizados por una parte, los
60| g fsk;rj ok % ok """ resultados CIOTrespondientes ala
40 A ST T e T prueba estatica y comparados
ol - e e con los obtenidos en la prueba
0 | dinamica para el caso de visibili-
0 20 40 60 B0 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 dad perfectal hemos evaluado la
pérdida de distancia de visibilidad
* Peguefia/C T Pequeia/A * Grande/8 © Grande/C expresada en porcentaje que la
situacién dinamica de circulacion

— —1 sufre con raspecto a las distan-
Gréfico 3 cias medidas por el estudio estati-
co.

De este andlisis se puede cuantifi-
car la pérdida de distancia de visi-
bilidad para cada uno de los nive-
les de iluminacion externa:

» i1 el caso de circulacion con luz
del dia, en valores medios, la
situacion dinamica sufre una
pérdida de esta distancia del
orden del 24% con respecto a la

PRUEBA DINAMICA * DISTANCIAS CON VISIBILIDAD LIMITADA
Medidas en el CREPUSCULO

= situacién estatica; de tal manera

40 que toda sefial visible, en princi-

pio, desde una distancia de 100

120 %gbr‘*ﬁ%age: - S metros sera recibida por un
1DOD ....... . . .

Dt e m se e conductor medio, al volante, a
80| T FhgogEE - o una distancia de aproximada-
B0t gt S - mente 75 metros.
anl|-- - W o e
ogl , e » Realizado el mismo calculo para

ol b las condiciones de iluminacion
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 crepuscular, el descenso de
dicha distancia es realmente

LMediana/B + Pequefia/B X Grande/A © Medianaﬂ alarmante, incluso por encima
de la pérdida experimentada en

condiciones de nocturnidad.

Grafico 4 Asi, durante el crepusculo el
porcentaje evaluado es del
orden del 59%, mientras que
durante la noche es del orden
del 55%.
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Medidas de NOCHE

Como se puede observar, cual-
guiera de los dos descensos es
enormemente representativo por al
gran efecto limitador, que por el
mero hecho de estar sentado al
volante de un vehiculo, (sin entrar
en este momento, a valorar la velo-
cidad a gque se circule), provoca
una situacion dinamica de circula-
cion. Estos porcentajes de tan
gran magnitud deben ser tomados
muy en cuenta a la hora de facili:
tar la percepcion de las sefales n
los usuarios medios de nuestras
carreteras, y que por tanto nos k-
van a la recomendacién de no
escatimar ningun tipo de esfuerso,
a la hora de proyectar la sefializi-
cion vertical de una carretera.

De todo lo mencionado en el
articulo, y por supuesto sin gquera’-
nos salir de las condiciones tla
realizacion de ambas pruebas,
parece que se puede aconsojur
que la eleccion de la sefializacié.
vertical de nuestras carretera
venga determinada por estas i
prermisas:

1. Admitir como tamario minimo e
las sefiales circulares de (il

O — P -3
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300

° Mediana/B + Pequefa/B * Grande/A © Mediana/A
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Grafico 6

140 -‘ co, las de 80 ¢ de diarmetro.
1201 - L L mee e w N e )

IRLALES 2. Adoptar como nivel de refiue
100 - 5 - T " . o
e o tancia habitual para todo tipui

8ol e T Sk

a de carretera, at menos, hi

60: -y ++4_B4§ Wi ™ materiates de nivel 1. Aungu
40f R seria bastante mas recomoritly:
DO oo ble, ya gue practicamonte e

85% de las seflates acliniles
son de reflectancia norml y
deben ser sustituidas, g i
sean directamente, poi yh
material reflectante de nivol H,
dadas sus iddneas presiacin
nes. m '




