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TEMA 41

LA CIRCULACION URBANA: SU REGULACION. COMPETENCIAS DE LOS
MUNICIPIOS. EL PEATON Y SU COMPORTAMIENTO: CIRCULACION DE
PEATONES POR VIAS URBANAS E INTERURBANAS. PASOS PARA
PEATONES. PRIORIDAD DE PASO DE LOS VEHICULOS SOBRE LOS
PEATONES: EXCEPCIONES. PROBLEMAS ESPECIFICOS DE LAS ZONAS
ESCOLARES.

I. LA CIRCULACION URBANA: SU REGULACION.

1. Introduccion.
2. Constituciéon Espanola de 1.978.

3. Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el
Texto Refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y
Seguridad Vial.

4. Reglamento Generales de desarrollo y aplicacion.
Il. COMPETENCIAS DE LOS MUNICIPIOS.

1. Consideraciones generales.
2. Competencias de los Municipios.

2.1. La ordenacion y el control del trafico, y la denuncia y sancién de las
infracciones.

2.2. La regulacion de los usos de las vias urbanas y la equitativa distribucion
de los aparcamientos.

2.3. La inmovilizacion y retirada de los vehiculos.

2.4. La autorizacion de pruebas deportivas cuando discurran integra y
exclusivamente por el casco urbano, exceptuadas las travesias.

2.5. La realizacion de las pruebas de control de de alcoholemia y drogas.
2.6. El cierre de vias urbanas cuando sea necesario.

2.7. La restriccion de la circulacion a determinados vehiculos en vias urbanas
por motivos medioambientales.

ll. EL PEATON Y SU COMPORTAMIENTO: CIRCULACION DE PEATONES POR
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VIAS URBANAS E INTERURBANAS.

1. Definicion de peaton y referencia a su comportamiento.
2. Circulacién de peatones por vias urbanas.
3. Circulacion de peatones por vias interurbanas.

IV. PASOS PARA PEATONES.

1. Concepto y clases.
2. Criterios generales de localizacion y sefalizacion.

3. Modo de utilizacion.

V. PRIORIDAD DE PASO DE LOS VEHICULOS SOBRE LOS PEATONES:
EXCEPCIONES.

VI. PROBLEMAS ESPECIFICOS DE LAS ZONAS ESCOLARES.

1. Los menores como peatones en las vias urbanas.
2. El Camino Escolar Seguro.
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I. LA CIRCULACION URBANA: SU REGULACION.

1. Introduccion.

La movilidad de las personas evoluciona de forma constante, por lo que las
normas que regulan la circulacion de las mismas tienen que ir también
acompasandose a sus nuevas necesidades y demandas. En particular y en los
ultimos afos, una de las grandes transformaciones se ha observado en los
municipios: en lo que a la movilidad urbana se refiere, se ha constatado el
importante protagonismo de peatones y ciclistas, lo cual ha configurado un nuevo
concepto de ciudad mas comoda y sostenible.

La pérdida de protagonismo del vehiculo a motor y, por el contrario, el auge
de otros medios de desplazamiento, se erige en un cambio cultural importante que
necesariamente hay que trasladar a la norma con objeto de dotar a los usuarios de
las vias de la indispensable seguridad juridica. De hecho, las politicas de movilidad y
seguridad vial que vienen desarrollando desde hace tiempo las Administraciones
Locales se orientan a dos objetivos primordiales: de un lado, la pacificacion del
trafico urbano y, de otro, el fomento de la bicicleta como medio de transporte
preferente y cada vez mas integrado en el flujo circulatorio de los vehiculos.

Estas Administraciones vienen demandando cambios en la normativa general
de circulacién urbana que les permitan desarrollar adecuadamente los nuevos
modelos de ciudad. Por lo tanto, es necesaria una regulacion basica que se debera
complementar con la que, en cada localidad, establezca la autoridad municipal.
Analizamos las normas que la conforman y que resultan de obligado cumplimiento
en el ambito de la circulacion urbana.

2. Constitucion Espafiola de 1.978.

En primer lugar, esta regulacion viene de la mano de nuestra Carta Magna
que, en su articulo 149.1.21, atribuye al Estado la competencia exclusiva sobre el
trafico y la circulacion de vehiculos a motor. En la medida en que se trata de un
elemento estructural basico del Estado, se pretende garantizar la existencia de un
nucleo irreductible e inderogable de competencias asignadas al Poder central que
aseguren y asienten su estructura basica. Esta exclusividad estatal parece l6gica
ante el evidente interés suprarregional o nacional presente en el fendmeno del
trafico, que requiere una regulacion uniforme y unas condiciones idénticas de
seguridad de conductores, pasajeros y, en general, de todos los afectados por la
circulacion.
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Ello no obsta a que, por distintas vias, las Comunidades Autébnomas de
Cataluna, Pais Vasco y Navarra ostenten competencias sobre la materia y a que, de
forma expresa, el propio texto constitucional atribuya a los Municipios “autonomia
para la gestion de sus respectivos intereses”, dentro de los que se incluira el trafico y
la seguridad vial, tal y como se analizara mas adelante.

3. Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba
el Texto Ro de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor v Sequridad
Vial (en adelante, LTSV).

Se trata de la norma especifica sobre la materia de obligado cumplimiento, al
igual que las anteriores, por todas las Administraciones Publicas con reconocimiento
competencial. En lo que a la circulacién urbana se refiere, contempla, por un lado,
las competencias atribuidas a los Municipios y, por otro, todo el elenco de normas
que rigen la circulacion de vehiculos, personas y animales aplicables tanto a las vias
urbanas como a las interurbanas (normas de comportamiento en la circulacion,
sefalizacion, autorizaciones administrativas para conducir y para circular, régimen
sancionador, etc.). Asimismo, en su Anexo | define la via urbana como toda via
publica situada dentro de poblado, excepto las travesias, y poblado como el espacio
que comprende edificios en cuyas vias de entrada y salida estan colocadas,
respectivamente, las sefiales de entrada a poblado y de salida del mismo. Este
concepto de via urbana se complementa con lo dispuesto en la Ley 37/2015, de 29
deseptiembre, de Carreteras, que delimita las travesias y tramos urbanos.

4. Reglamento Generales de desarrollo y aplicacion.

En cualquier caso, la materia sobre trafico y circulacién de vehiculos a motor
no se reduce o agota en la regulacién contenida en la LTSV. Lo contrario supondria
una ley de dimensiones mastoddnticas, de dificii manejo y aun mas compleja
adaptacion a la realidad cambiante en virtud de su proceso de reforma. Por ello y
para su desarrollo y aplicacion, existe todo un abanico de disposiciones
reglamentarias que regulan y especifican los pormenores de las materias
enunciadas por la LTSV y que permiten una mas rapida adecuacion a las exigencias
de la sociedad actual y a los parametros dictados por la Unién Europea.
Mencionando los mas importantes, se trata del Reglamento General de Circulacién,
el Reglamento General de Conductores y Reglamento General de Vehiculos, entre
otros muchos.

Hay que subrayar la importancia del Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre,
por el que se modifican el Reglamento General de Circulacion, aprobado por Real Decreto
1428/2003, de 21 de noviembre y el Reglamento General de Vehiculos, aprobado por Real
Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, en materia de medidas urbanas de trafico:

En su Exposicion de Motivos subraya: “Los cambios en las normas generales de la
circulacion de vehiculos y peatones, constituyen uno de los mejores indicadores de
la evolucion que la sociedad pretende en el uso de los espacios compartidos que
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constituyen las vias publicas, y a la vez pone de manifiesto la sensibilidad de la
ciudadania en seguridad vial.

El Reglamento General de Circulacion, aprobado por el Real Decreto 1428/2003, de
21 de noviembre, asi como el Reglamento General de Vehiculos, aprobado por el
Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, son un ejemplo de ello.
Tradicionalmente, ambas normas tenian como objetivo atender al creciente
incremento del uso del vehiculo a motor, de tal modo que este se convertia en el
protagonista de la mayor parte del articulado.

Sin embargo, especialmente en el ambito urbano, el vehiculo a motor ya no es el
protagonista y ha dado paso a un uso compartido de la via, donde motocicletas,
bicicletas, bicicletas de pedales con pedaleo asistido (EPAC por sus siglas en
inglés), vehiculos de movilidad personal y peatones cobran cada dia mas
importancia. En este sentido, las politicas de movilidad y segquridad vial que
desarrollan las administraciones locales cuentan con un objetivo principal: La
reduccion de la siniestralidad en el ambito urbano. Por este motivo, las ciudades
espariolas vienen demandando cambios en la normativa general de circulacion
urbana, que les permitan desarrollar adecuadamente nuevos modelos de ciudad.

En este contexto debe recordarse que en 2017 fallecieron en las ciudades espariolas
un total de 509 personas. De ellas, el 80 % correspondia al grupo de personas
usuarias que configuran el denominado colectivo de personas vulnerables
(peatones, ciclistas, motoristas y personas usuarias de ciclomotor). La experiencia
demuestra que la reduccion de la velocidad tiene un efecto directo en la reduccion
de la siniestralidad de los vulnerables, no suponiendo por el contrario una mayor
ralentizacion del trafico, los vehiculos a motor en sus desplazamientos urbanos no
superan velocidades medias que, en los centros urbanos, sean generalmente
superiores a los 20 km/h.

Los diferentes estudios coinciden en que el riesgo de fallecer como consecuencia de
un atropello se reduce como minimo cinco veces si la velocidad del vehiculo que
impacta es de 30 km/h respecto a uno que circule a 50 km/h. La velocidad del
vehiculo tiene una relacion directa con las probabilidades de supervivencia del
peaton atropellado.

Por todo ello, se modifica el articulo 50 del Reglamento General de Circulacion,
rebajando el limite de velocidad de circulacion genérico en via urbana de 50 km/h a
30 km/h para aquellas calles que cuentan con un solo carril por sentido de
circulacion, para lograr un impacto positivo en la reduccién de la siniestralidad vial,
especialmente en los colectivos de personas vwvulnerables. Esta modificacion
garantiza al mismo tiempo, la fluidez de los desplazamientos realizados en las
grandes avenidas de la ciudad asi como, la reduccion del impacto negativo en la
calidad del aire de las ciudades.

La modificacion que se lleva a cabo pretende, por tanto, centrar esfuerzos en la
mejora de la sequridad vial en el trafico urbano, reduciendo por un lado la velocidad
genérica en ciudad y por otro, regulando a través del Reglamento General
Circulacion y del Reglamento General de Vehiculos, los requisitos y condiciones de
los vehiculos de movilidad personal, los cuales, al ser definidos formalmente como
vehiculos, tendran prohibida su circulacion por las aceras y por las zonas
peatonales, como cualquier otro vehiculo, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo
121.5 del Reglamento General de Circulacion.
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La rapida proliferacion de los vehiculos de movilidad personal, asi como el riesgo de
su comercializacion indiscriminada, exige la aplicacion de las normas de circulacion
de la misma forma que para el resto de vehiculos, asi como la categorizacion técnica
de los mismos en el Reglamento General de Vehiculos, para diferenciarlos
claramente de los ciclos de motor, ciclomotores y motocicletas, y de este modo
evitar disfunciones derivadas del desconocimiento de las caracteristicas técnicas del
vehiculo utilizado.

Se propone, a través de la modificacion del Reglamento General de Vehiculos, un
marco normativo agil y flexible, mediante un manual de caracteristicas técnicas, que
permita dar cabida a los vehiculos de movilidad personal y que garantice la
sequridad vial, y la convivencia ordenada y respetuosa con los peatones y los
distintos modos de transporte”.

Por ello, destaca su articulado:

Articulo primero Modificacion del Reglamento General de Circulacion,
aprobado por el Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre

Uno. Se modifica el titulo del articulo 38 y se incorpora el apartado 4 del siguiente
modo:

«Articulo 38 Circulacion en autopistas, autovias y otras vias

«4. Se prohibe circular por travesias, vias interurbanas y autopistas y autovias que
transcurren dentro de poblado con vehiculos de movilidad personal. Asimismo,
queda prohibida la circulacion de estos vehiculos en tuneles urbanos.»

Dos. El articulo 50 queda redactado del siguiente modo:

«Articulo 50 Limites de velocidad en vias urbanas y travesias
1. El limite genérico de velocidad en vias urbanas sera de:

a) 20 km/h en vias que dispongan de plataforma unica de calzada y acera.
b) 30 km/h en vias de un unico carril por sentido de circulacion.
¢) 50 km/h en vias de dos 0 mas carriles por sentido de circulacion.

A estos efectos, los carriles reservados para la circulacion de determinados usuarios
0 uso exclusivo de transporte publico no seran contabilizados.

2. Las velocidades genéricas establecidas podran ser rebajadas previa sefalizacion
especifica, por la Autoridad municipal.

3. Excepcionalmente, la Autoridad Municipal podra aumentar la velocidad en vias de
un unico carril por sentido hasta una velocidad maxima de 50 km/h, previa
sefnalizacion especifica.

4. En las vias urbanas a las que se refiere el apartado 1 c¢) y en travesias, los
vehiculos que transporten mercancias peligrosas circularan como maximo a 40
km/h.
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5. El limite genérico de velocidad en travesias es de 50 km/h para todo tipo de
vehiculos. Este limite podra ser rebajado por acuerdo de la Autoridad Municipal con
el titular de la via, previa sefalizacion especifica.

6. El limite genérico de velocidad en autopistas y autovias que transcurren dentro de
poblado sera de 80 km/h, no obstante, podra ser ampliados por acuerdo de la
Autoridad Municipal y el titular de la via, previa sefializacién especifica, sin rebasar
en ningun caso los limites genéricos establecidos para dichas vias fuera de poblado.

7. Las autoridades municipales vy titulares de la via podran adoptar las medidas
necesarias para lograr el calmado del trafico y facilitar la percepcion de los limites de
velocidad establecidos.

8. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracion de
graves conforme se prevé en el articulo 76. a), salvo que tengan la consideracion de
muy graves, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 77.a), ambos del texto
refundido de la Ley sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial.»

Articulo segundo Modificacién del Reglamento General de Vehiculos, aprobado por
el Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre

Uno. Se incorporan los parrafos j) y k) al articulo 3 con la siguiente redaccion:

e «j) Certificado para la circulacion. Documento expedido por un tercero
competente designado por el organismo auténomo Jefatura Central de Trafico
en el que se acredita que el vehiculo sometido a ensayo cumple con los
requisitos técnicos de aplicacion conforme a la normativa técnica nacional e
internacional. Los vehiculos de movilidad personal deberan obtener dicho
certificado y la solicitud del mismo sera realizada por los fabricantes,
importadores o sus representantes respectivos en Espafia.

e k) Manual de caracteristicas de los vehiculos de movilidad personal.
Documento elaborado por el organismo auténomo Jefatura Central de Trafico
y aprobado mediante resolucion de su titular, en el que se establecera los
requisitos técnicos que los vehiculos de movilidad personal deben cumplir
para su puesta en circulacion, la clasificacion de los mismos, los procesos de
ensayo para su certificacion y los mecanismos que se emplearan para su facil
identificacion. El manual se publicara en el Boletin Oficial del Estado y en la
pagina web de la Direccion General de Trafico (www.dgt.es). El manual sera
actualizado cuando se modifiquen los criterios reglamentarios en materia de
vehiculos, tanto de caracter nacional como de la Union Europea, o cuando la
aparicion de nuevas formas de movilidad lo requiera.»

Dos. El apartado 3 del articulo 22 queda redactado del siguiente modo:

«3. Los ciclos y las bicicletas de pedales con pedaleo asistido quedan exceptuados
de obtener la autorizacién administrativa a la que se hace referencia en el apartado
1 del articulo 1.»

Tres. Se incorpora el articulo 22 bis:
«Articulo 22 bis Vehiculos de movilidad personal
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1. Los vehiculos de movilidad personal quedan exceptuados de obtener la
autorizacion administrativa a la que hace referencia el apartado 1 del articulo 1.

2. Los vehiculos de movilidad personal requeriran para poder circular el certificado
de circulacién que garantice el cumplimiento de los requisitos técnicos exigibles por
la normativa nacional e internacional recogidos en su manual de caracteristicas, asi
como su identificacion.

3. El manual de caracteristicas de los vehiculos de movilidad personal se aprobara
por Resolucion del Director General de Trafico.»

Cuatro. El apartado 1 del articulo 25 queda redactado del siguiente modo:

«1. Para poner en circulacion vehiculos de motor, asi como remolques y
semirremolques de masa maxima autorizada superior a 750 kilogramos, sera preciso
matricularlos y que lleven las placas de matricula con los caracteres que se les
asigne, del modo que se establece en el anexo XVIII. Esta obligacion sera exigida a
los ciclomotores y ciclos de motor de acuerdo con lo que se determina en el articulo
28 del presente Reglamento.»

Cinco. El apartado 1 del articulo 28 queda redactado del siguiente modo:

«1. La matriculacion y expedicion del permiso de circulacion de los automdéviles y de
los vehiculos especiales autopropulsados, cualquiera que sea su masa, asi como de
los remolques, semirremolques y maquinas remolcadas especiales cuya masa
maxima autorizada exceda de 750 kilogramos, se solicitara por el propietario, el
arrendatario con opcion de compra o el arrendatario a largo plazo de la Jefatura de
Trafico de la provincia en que tenga su domicilio legal o en la que se vaya a
residenciar el vehiculo especial agricola.

La matriculacién y expedicion de la licencia de circulacion de los ciclomotores y
ciclos de motor se efectuara en la Jefatura de Trafico del domicilio legal del
propietario, del arrendatario con opcién de compra o del arrendatario a largo plazo.»

Seis. El apartado A «Definiciones», del anexo Il «Definiciones y categorias de los
vehiculos», se modifica en los siguientes términos:

a) La definicion de «Vehiculo de motor» queda redactada del siguiente modo:

«Vehiculo a motor: Vehiculo provisto de motor para su propulsion. Se
excluyen de esta definicion los ciclomotores, los tranvias, los vehiculos para
personas de movilidad reducida, bicicletas de pedales con pedaleo asistido
y los vehiculos de movilidad personal.»

b) Se sustituye el concepto de «Bicicleta con pedaleo asistido» por el de

«bicicleta de pedales con pedaleo asistido,»

cuya definicion queda redactada de conformidad a lo dispuesto en el
articulo 2, apartado h), del Reglamento (UE) n.° 168/2013 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 15 de enero de 2013, relativo a la homologacion
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de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos, y a la vigilancia del
mercado de dichos vehiculos, del siguiente modo:

«Bicicleta de pedales con pedaleo asistido: bicicletas equipadas con un
motor eléctrico auxiliar, de potencia nominal continua maxima inferior o
igual a 250 W, cuya potencia disminuya progresivamente y que finalmente
se interrumpa antes de que la velocidad del vehiculo alcance los 25 km/h o
si el ciclista deja de pedalear.»

c) Se elimina el concepto de «cuatriciclo».

d) Se incorporan los conceptos de «cuatriciclo ligero», «cuatriciclo pesado»,
«ciclo de motor» y «vehiculo de movilidad personal», cuyas definiciones
guedan redactadas del siguiente modo:

«Cuatriciclo ligero: Definido conforme a lo dispuesto en el anexo | del
Reglamento (UE) n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
15 de enero de 2013, para la categoria L6e.»

«Cuatriciclo pesado: Definido conforme a lo dispuesto en el anexo | del
Reglamento (UE) n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
15 de enero de 2013, para la categoria L7e.»

«Ciclo de motor: Definido conforme a lo dispuesto en el anexo | del
Reglamento (UE) n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
15 de enero de 2013, para la categoria L1e-A.»

«Vehiculo de movilidad personal: Vehiculo de una o mas ruedas dotado de
una unica plaza y propulsado exclusivamente por motores eléctricos que
pueden proporcionar al vehiculo una velocidad maxima por disefo
comprendida entre 6 y 25 km/h. Sélo pueden estar equipados con un
asiento o sillin si estan dotados de sistema de autoequilibrado. Se excluyen
de esta definicion los Vehiculos sin sistema de autoequilibrado y con sillin,
los vehiculos concebidos para competicion, los vehiculos para personas
con movilidad reducida y los vehiculos con una tension de trabajo mayor a
100 VCC o 240 VAC, asi como aquellos incluidos dentro del ambito del
Reglamento (UE) n.° 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
15 de enero de 2013.»

Siete. El epigrafe correspondiente al parrafo d) del apartado A) «Matricula
ordinaria», del numero | «Colores e inscripciones» del anexo XVIII, queda redactado
del siguiente modo:

«d) Ciclomotores y ciclos de motor:».

Disposicion adicional unica Actualizacion del Registro de Vehiculos de la Direccién
General de Trafico

Las entidades locales podran comunicar al Registro de Vehiculos del organismo
autébnomo Jefatura Central de Trafico, los vehiculos de movilidad personal y
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bicicletas de pedales con pedaleo asistido registrados en sus municipios, de acuerdo
con lo que determine el organismo auténomo Jefatura Central de Trafico.

. COMPETENCIAS DE LOS MUNICIPIOS.

1. Consideraciones generales.

Los Municipios se erigen en los ejes fundamentales en el marco de la
planificacion y ejecucion de la seguridad vial urbana. De hecho, dentro de las once
Areas de Actuacion del Plan Estratégico de Seguridad Vial 2.011-2.020 se
encuadra la “Zona Urbana”, donde la Misién es conseguir una movilidad segura de
los usuarios mas vulnerables. Fija tres ambitos de intervencion y una serie de
acciones asociadas a cada uno de ellos:

a) “Hacia una movilidad urbana sostenible y segura”:

» Difundir el Libro Verde sobre Movilidad Urbana y el Programa de Accién
Europeo de Movilidad Urbana.

» Promover la cultura de una movilidad urbana sostenible y segura.

= Promover el Observatorio de la Movilidad Urbana Segura.

» Impulsar los planes urbanos de seguridad vial.

= Incorporar la seguridad vial a los planes urbanos de movilidad sostenible.

» Promover los planes de movilidad y seguridad vial de poligonos
industriales.

* Promover los encuentros de ciudades para el intercambio de las mejores
practicas sobre seguridad vial urbana.

* Promover el intercambio especifico de las mejores practicas para mejorar
la seguridad en los desplazamientos urbanos en motocicleta.

» Mejorar la informacion sobre los accidentes en el ambito urbano.

* Promover el uso de la bicicleta en el ambito urbano y fomentar los
sistemas de bicicletas publicas.

» Promover y mejorar la seguridad de los desplazamientos a pie.

Una de las Areas Estratégicas de la Estrategia de Seguridad Vial 2030 es
la dedicada a CIUDADES SEGURAS: Esta area estratégica comprende las
actuaciones que las entidades locales pueden, con la cooperacion de otras
administraciones, liderar, coordinar y ejecutar para asegurar una movilidad urbana
segura. Se incluyen ambitos como la gobernanza y planificaciéon locales; la
armonizacion de la normativa de trafico; la gestion integral de la velocidad, el diseno
seguro y la accesibilidad universal; la seguridad en flotas publicas, concesiones y
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autorizaciones; la distribucion urbana de las mercancias; y la conectividad y
digitalizacion.

La seguridad vial urbana es un ambito de gran transversalidad, por lo que hay
aspectos relevantes que son desarrollados en otras areas estratégicas.

Los principales son:

o Educacion y concienciacion: desarrollados en el area “Personas formadas y
capaces”.

« Vigilancia de comportamientos de riesgo: desarrollada en el area “Tolerancia
cero con comportamientos de riesgo”.

o Seguridad en travesias: desarrollada en el area “Vias seguras”.

o Planes de movilidad sostenible y segura para las y los empleados publicos de
entidades locales, asi como cadena de valor y criterios de seguridad en
licitaciones publicas: desarrollados en el area “Administraciones, empresas y
organizaciones seguras”.

« Recogida de datos sobre siniestros, movilidad e indicadores clave de
rendimiento: desarrollada en el area “Datos y conocimiento para una gestion
basada en riesgos”.

« Gobernanza con otras administraciones y capacitaciéon de técnicos locales:
desarrollados en el area “Politicas integradas y cooperacion internacional”.

b) “El disefio urbano bajo criterios de seguridad vial”:

» Elaborar recomendaciones técnicas sobre el disefio seguro urbano para
los colectivos vulnerables principalmente travesias y accesos a las
ciudades.

» Revisar las travesias y accesos a poblaciones para adecuar la velocidad a
las exigencias de la seguridad vial.

» Elaborar recomendaciones técnicas sobre el disefio seguro en la zona
urbana y carreteras locales para la movilidad de los ciclistas y fomentar la
construccién de carriles para bicicletas segregados.

» Pacificar el trafico mediante la extension de las zonas peatonales, zonas
30 y zonas de encuentro.

c) “La disciplina en el ambito urbano”:

» Revisar el Reglamento General de Circulacion para su mejor adecuacion a
las nuevas necesidades del ambito urbano.

» Colaborar con la Federacién Espanola de Municipios y Provincias (en
adelante, FEMP) en la elaboracién de una nueva Ordenanza Municipal
Tipo y promover conjuntamente su adopcion.
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= Colaborar con la FEMP en la elaboracion de protocolos para
homogeneizar la actuacion de las policias locales en las actuaciones de
vigilancia y control.

» Dotar a los ayuntamientos de instrumentos para mejorar la eficacia de sus
actuaciones sobre los infractores no residentes.

» Incorporar a las ciudades a las grandes campanas nacionales de vigilancia
y control de la disciplina.

= Extender el uso del cinturdn de seguridad en las ciudades.
» Promover la disciplina en los semaforos.

* Promover el intercambio de buenas practicas entre las redes de policias
locales.

Los objetivos para el proximo decenio de seguridad vial 2030 han sido

determinados por la DGT, en primer lugar, aplicando el principio de alineacion con
los objetivos de reduccién de la siniestralidad mortal y grave en un 50%, propuestos
por la Organizacion de las Naciones Unidas y la Comision Europea.

Los dos objetivos generales de reduccion de la siniestralidad la Estrategia

pueden formularse entonces del siguiente modo:

En 2030, reducir el numero de personas fallecidas en un 50% respecto al
valor base de 2019 (1.755).

En 2030, reducir el numero de personas gravemente heridas en un 50%
respecto al valor base de 2019 (8.613, de acuerdo con los registros
policiales).

El objetivo de reduccién de un 50% puede alcanzarse a través de diferentes

evoluciones de la siniestralidad en los colectivos y tipos de via mas importantes para
las politicas de seguridad vial de los proximos anos.

Se consideran prioritarios:

Los colectivos y medios vulnerables, por su presencia creciente en la
siniestralidad mortal y grave, asi como por las perspectivas de un aumento de
estos modos de movilidad: peatones y personas usuarias de vehiculos de
movilidad personal, bicicletas, ciclomotores y motocicletas.

Las personas mayores de 64 afnos, también por su peso creciente en la
siniestralidad y por su especial vulnerabilidad, asi como por las proyecciones
de aumento de su numero.

Las vias urbanas, por la evolucion reciente de la siniestralidad en ellas,
particularmente, en comparacion con las vias interurbanas.

En un escenario homogéneo, habria una reduccion del 50% en todos los

colectivos y vias, lo que equivaldria a mantener constante la proporcion de cada uno
de ellos en la siniestralidad mortal y grave.

Esto se traduciria en los siguientes escenarios en 2030:

En el caso de los colectivos y medios vulnerables, mantener unos
porcentajes:

Tema 41. Pagina 12 de 36



ESTT
Gestion Administrativa del Trafico
Revisado en 2022

- Respecto al total de personas fallecidas, no superior al 50%.

- Respecto al total de personas fallecidas o heridas grave, no superior al 60%.
o En el caso de las personas mayores de 64 anos, mantener unos porcentajes:

- Respecto al total de personas fallecidas, no superior al 30%.

- Respecto al total de personas fallecidas o heridas grave, no superior al
20%.

e En el caso de las vias urbanas, mantener unos porcentajes:

- Respecto al total de personas fallecidas, no superior al 30%.
- Respecto al total de personas fallecidas o heridas grave, no superior al 50%.

Por ello, mediante Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre, por el que se modifican el
Reglamento General de Circulacion, aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre
y el Reglamento General de Vehiculos, aprobado por Real Decreto 2822/1998, de 23 de
diciembre, en materia de medidas urbanas de trafico y con la modificacion del articulo 50, se llevo
a cabo estos cambios normativos: «Articulo 50 Limites de velocidad en vias urbanas y
travesias:

1. El limite genérico de velocidad en vias urbanas sera de:
a) 20 km/h en vias que dispongan de plataforma unica de calzada y acera.
b) 30 km/h en vias de un unico carril por sentido de circulacion.
c) 50 km/h en vias de dos 0 mas carriles por sentido de circulacion.

A estos efectos, los carriles reservados para la circulaciéon de determinados usuarios o uso
exclusivo de transporte publico no seran contabilizados.

2. Las velocidades genéricas establecidas podran ser rebajadas previa sefalizacion
especifica, por la Autoridad municipal.

3. Excepcionalmente, la Autoridad Municipal podra aumentar la velocidad en vias de un
unico carril por sentido hasta una velocidad maxima de 50 km/h, previa sefalizacion
especifica.

4. En las vias urbanas a las que se refiere el apartado 1 c) y en travesias, los vehiculos que
transporten mercancias peligrosas circularan como maximo a 40 km/h.

5. El limite genérico de velocidad en travesias es de 50 km/h para todo tipo de vehiculos.
Este limite podra ser rebajado por acuerdo de la Autoridad Municipal con el titular de la via,
previa senalizacion especifica.

6. El limite genérico de velocidad en autopistas y autovias que transcurren dentro de
poblado sera de 80 km/h, no obstante, podra ser ampliados por acuerdo de la Autoridad
Municipal y el titular de la via, previa sefalizacién especifica, sin rebasar en ningun caso los
limites genéricos establecidos para dichas vias fuera de poblado.

7. Las autoridades municipales vy titulares de la via podran adoptar las medidas necesarias
para lograr el calmado del trafico y facilitar la percepcion de los limites de velocidad
establecidos.
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8. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracién de graves
conforme se prevé en el articulo 76. a), salvo que tengan la consideracién de muy graves,
de conformidad con lo dispuesto en el articulo 77.a), ambos del texto refundido de la Ley
sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial.»

2. Competencias de los Municipios.

Aunque la normativa reguladora del trafico no alude de forma expresa a la
necesidad de un tratamiento diferenciado del trafico dentro y fuera de las zonas
urbanas, éste puede considerarse implicito en la atribucion a los Municipios de un
importante elenco de competencias. Los Ayuntamientos, en efecto, son las
Administraciones Publicas llamadas a desempenar el papel mas importante y
destacado en la resoluciéon de la problematica actual del trafico en las areas
urbanas. Ello se debe al hecho de que la circulacion urbana constituye un asunto
que afecta directamente al circulo de intereses de dichos Entes.

Tal y como se indicaba con anterioridad, sobre esta situacion ha venido a
incidir la Constituciéon Espafola de 1.978 al afirmar en su articulo 137 que los
Municipios, al igual que los demas Entes en que el Estado se organiza
territorialmente (Comunidades Autébnomas y Provincias), gozan de “autonomia para
la gestion de sus respectivos intereses”; garantia constitucional de la autonomia
local que vuelve a reiterar el articulo 140 de la propia Carta Magna.

Ahora bien, la Constitucion Espafiola no especifica esos intereses concretos
para cuya gestion los Municipios gozan de autonomia y en los cuales tienen derecho
a participar, sino que es obra de la Ley. Como ha afirmado reiteradamente la
doctrina, la Constitucion, a diferencia de lo dispuesto respecto del Estado y las
Comunidades Autonomas, no determina las competencias que corresponden a los
Municipios, sino que la concrecién de las competencias locales queda remitida a la
Ley ordinaria, estatal o autondmica segun el sistema constitucional de distribucién
de competencias en la materia de que se trate. En este caso, el legislador ordinario
es el estatal ya que el trafico y la seguridad vial es una materia en la que el Estado
ostenta competencia exclusiva.

Asi se ha efectuado a través de la Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de
las Bases de Régimen Local (en adelante, LBRL). Esta Ley estatal, en su articulo 2,
preceptua que para la efectividad de la autonomia garantizada constitucionalmente a
las Entidades Locales, la legislacién del Estado reguladora de los distintos sectores
de accion publica debera asegurar a los Municipios su derecho a intervenir en
cuantos asuntos afecten directamente al circulo de sus intereses, atribuyéndoles las
competencias que proceda en atencion a las caracteristicas de la actividad publica
de que se trate y a su capacidad de gestién. A continuacion, en su articulo 25 se
explicitan una serie de materias en las que, “en todo caso”, el Municipio ejercera
competencias, “en los términos de la legislacion del Estado y de las Comunidades
Auténomas”. Entre ellas se halla “Tréfico, estacionamiento de vehiculos y movilidad.
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Transporte colectivo urbano”; “Infraestructura viaria y otros equipamientos de su
titularidad” y “Policia Local”.

Llegados a este punto, el siguiente paso del legislador estatal es enumerar las
competencias que, en materia de trafico y seguridad vial, deberan ejercer los
Municipios. En concreto, se especifican en el articulo 7 de la LTSV, tratandose de
las siguientes:

2.1. La ordenacion y el control del trafico, y la denuncia y sancién de las
infracciones.

Se regula la siguiente competencia: “La ordenacion y el control del trafico en
las vias urbanas de su titularidad, asi como su vigilancia por medio de agentes
propios, la denuncia de las infracciones que se cometan en dichas vias y la sancion
de las mismas cuando no esté expresamente atribuida a otra Administracion”.

La ordenacion del trafico se puede definir como el conjunto de medidas y
actuaciones concretas y especificas para cada caso que, sin modificar
sustancialmente una infraestructura, tienden a mejorar su explotacién. Funciones
tipicas de la ordenacion serian la sefalizacion de las calles, el establecimiento de
sentidos unicos, el control del estacionamiento y la prohibicién de giros, todas ellas
encaminadas a obtener un mayor rendimiento de las vias ya existentes. La
ordenacion y el control corresponden a la Policia Local que, segun el articulo 53.1 de
la Ley Organica 2/1986 de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad, es la
encargada de ordenar, senalizar y dirigir el trafico en el casco urbano, de acuerdo
con lo establecido en las normas de circulacion.

También compete a los Municipios la vigilancia del trafico en las vias urbanas
de su titularidad y la denuncia de las infracciones que se cometan, todo ello a través
nuevamente de la Policia Local, que es la encargada de controlar y vigilar el
cumplimiento de las normas de comportamiento en la circulacion por parte de todos
los usuarios de las vias urbanas y de instruir atestados por accidentes de circulacion
dentro del casco urbano. Su presencia supone un importante estimulo en el
cumplimiento voluntario de las normas en un sector caracterizado por un elevado
grado de concentracion de trafico. En el ejercicio de este cometido pueden impartir
ordenes que respondan a circunstancias especiales como la averia de un semaforo,
un atasco, un accidente, etc.

Finalmente, y con objeto de garantizar las atribuciones de los Municipios en
materia de trafico, ademas de la potestad normativa o reglamentaria también se les
reconoce la potestad sancionadora. La denuncia de las infracciones de trafico, que
es una forma de iniciacion del procedimiento sancionador, corresponde en las vias
urbanas a los agentes propios de los Municipios encargados de la vigilancia del
trafico, es decir, a la Policia Local. Dichos agentes tienen el deber de denunciar
todas las infracciones que observen cuando ejerzan las funciones de ordenacion,
control y vigilancia del trafico que les atribuye el propio articulo 7 de la LTSV
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(denuncias obligatorias). Los requisitos y datos que deben cumplir y contener las
denuncias, su aptitud para iniciar el procedimiento sancionador, la presuncion de
veracidad de que gozan los hechos expresados en las mismas, la forma y domicilio
en que han de notificarse, las distintas fases del procedimiento sancionador en
materia de trafico y los derechos de que gozan en el mismo los presuntos
responsables, no presentan particularidades en el ambito local.

En cuanto a la potestad para imponer las sanciones, el articulo 84.4 de la
LTSV atribuye expresamente dicha competencia a los Alcaldes al disponer que “La
sancion por infracciones a normas de circulacion cometidas en vias urbanas
correspondera a los respectivos Alcaldes (...)”. No obstante, esta amplia regla
atributiva de competencias en favor de los Alcaldes enseguida es matizada por la
propia LTSV al excluir de la competencia municipal las siguientes infracciones:

» Las que se cometan contra el Titulo IV de la Ley, regulador de las
autorizaciones administrativas.

» Las que se produzcan en travesias en tanto no tengan el caracter de vias
urbanas, es decir, cuando el trafico de la travesia (via interurbana que
discurre por suelo urbano) no sea mayoritariamente urbano y no exista
alternativa viaria que mantenga la continuidad de la Red de Carreteras del
Estado, proporcionando un mejor nivel de servicio.

» Las sanciones que consistan en la suspension del permiso o licencia de
conduccidn o circulacién, cuya competencia corresponde al Jefe Provincial
de Trafico.

» Las infracciones a que se refiere el articulo 52 de la LTSV, en la medida
en que su competencia se atribuye, en todo caso, al Director General de
Trafico o al o6rgano que tenga atribuida la competencia en las
Comunidades Autonomas que tengan transferidas las funciones vy
servicios en materia de trafico y circulacion de vehiculos a motor, limitada
al ambito geografico de la Comunidad Autonoma. Ese precepto regula la
publicidad en relacion con vehiculos a motor prohibiendo que ofrezca en
su argumentacion escrita o verbal, en sus elementos sonoros o en sus
imagenes, incitacion a la velocidad excesiva, a la conduccion temeraria, a
situaciones de peligro o cualquier otra circunstancia que suponga una
conducta contraria a los principios de la LSTV o cuando dicha publicidad
induzca al conductor a una falsa o no justificada sensacién de seguridad.

Por otro lado, la propia LTSV prevé un supuesto de sustitucion de
competencias, al disponer que los Jefes Provinciales de Trafico y los 6rganos
competentes que correspondan, en caso de Comunidades Autonomas que tengan
transferidas las funciones y servicios en materia de trafico y circulacion de vehiculos
a motor, asumiran la competencia de los Alcaldes cuando, por razones justificadas o
por insuficiencia de los servicios municipales, no pueda ser ejercida por éstos.

Asi mismo, la LTSV que la autoridad que hubiera impuesto una sancion grave
o muy grave tiene la obligacion de comunicarlo al Registro de Conductores e
Infractores en el plazo de los quince dias naturales siguientes a su firmeza en via
administrativa.
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2.2. La regulacion de los usos de las vias urbanas y la equitativa
distribucion de los aparcamientos.

El articulo 7 b) de la LTSV recoge como competencia Municipal “La regulacién
mediante Ordenanza Municipal de Circulacién, de los usos de las vias urbanas,
haciendo compatible la equitativa distribucion de los aparcamientos entre todos los
usuarios con la necesaria fluidez del trafico rodado y con el uso peatonal de las
calles, asi como el establecimiento de medidas de estacionamiento limitado, con el
fin de garantizar la rotacion de los aparcamientos, prestando especial atencion a las
necesidades de las personas con discapacidad que tienen reducida su movilidad y
que utilizan vehiculos, todo ello con el fin de favorecer su integracion social”.

La necesidad de compatibilizar los distintos usos de que las calles pueden ser
objeto se traduce en la posibilidad de que los Municipios adopten una serie de
medidas a las que no se alude expresamente. Cabe precisar que, por trafico rodado,
no solo ha de entenderse el efectuado con vehiculos de motor, sino el transito que
se realiza, por ejemplo, con bicicletas, pues también éste constituye una modalidad
de trafico rodado. Los Municipios pueden crear carriles reservados a la circulacion
con bicicletas, determinar las aceras, paseos y andenes por los que pueden transitar
y establecer las normas que han de respetar los usuarios de las mismas.

También pueden reservar determinados carriles a la circulaciéon exclusiva de
algunas categorias de vehiculos, como autobuses y taxis, en atencion al servicio
publico que desempenan, y normas a favor de estos y otros vehiculos prioritarios
(ambulancias, coches de bomberos, etc.).

Respecto al transito peatonal, los Municipios no solo pueden regular el uso de
las vias urbanas por parte de los peatones, también pueden crear “areas
peatonales” o “zonas de trafico limitado”. Las primeras constituyen verdaderas zonas
prohibidas a la circulacién y al estacionamiento de vehiculos, salvo las reservas que
eventualmente puedan hacerse a favor de determinadas categorias (bomberos y
policia) o de algunos usuarios (minusvalidos y residentes). Las zonas de trafico
limitado son areas en las que se prohibe la circulacién de vehiculos durante ciertas
horas del dia o el transito de determinados tipos de vehiculos. Los Municipios, sobre
la base de lo dispuesto en el articulo 7 de la LTSV, pueden crear verdaderas areas
de estancia y relacién para los peatones, convirtiendo a las Ordenanzas Municipales
de circulacion en un instrumento de revitalizacion de ciertas zonas de las ciudades
(centros histéricos) y una herramienta adecuada para la proteccion de otros bienes y
derechos presentes en el fendmeno del trafico.

A parte de peatones y ciclistas, los vehiculos son los que mas preocupan a la
Administracion. En cuanto a la velocidad de los mismos por las vias urbanas, cabe la
posibilidad de la reduccién de sus limites en los términos expuestos por el articulo
19 de la LTSV. En concreto, preceptua que se establecera reglamentariamente un
limite maximo, con caracter general, para la velocidad autorizada en las vias
urbanas y en poblado, y que este limite podra ser rebajado en travesias
especialmente peligrosas, por acuerdo de la autoridad municipal con el titular de la
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via, y en las vias urbanas, por decision del érgano competente de la Corporacion
Municipal.

Por otro lado, la regulacién de los usos de las vias urbanas lleva aparejada la
correcta sefalizacion de las mismas. Tanto la LTSV como el Real Decreto
1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de
Circulacion (en adelante, RGC), estipulan que corresponden al titular de la via (en
este caso, la Corporacion Municipal) las siguientes obligaciones:

» La responsabilidad de su mantenimiento en las mejores condiciones
posibles de seguridad para la circulacion.

» La instalacién y conservacion en ella de las adecuadas sefales y marcas
viales, que deberan cumplir las normas y especificaciones que se
establecen tanto en el RGC como en el Catalogo Oficial de Senales de
Circulacion y Marcas Viales.

» La autorizacion previa para la instalacion en ella de otras senales de
circulacion. En caso de emergencia, los Agentes de la autoridad (la Policia
Local en el supuesto de los Municipios), podran instalar sefales
circunstanciales sin autorizacion previa, de modo que también la autoridad
encargada de la regulacion del trafico sera la responsable de la
senalizacion de caracter circunstancial en razon de las contingencias del
mismo y de la sefializacion variable necesaria para su control.

En lo que al régimen de estacionamiento en las vias urbanas se refiere, segun
el articulo 39 de la LTSV y el RGC se regulara por Ordenanza Municipal, pudiendo
adoptarse las medidas necesarias para evitar el entorpecimiento del trafico. Entre
ellas se mencionan limitaciones horarias de duracion del estacionamiento asi como
las medidas correctoras precisas, incluida la retirada del vehiculo o la inmovilizacién
del mismo cuando no se halle provisto de titulo que habilite el estacionamiento en
zonas limitadas en tiempo o excedan de la autorizacion concedida hasta que se
logre la identificacion del conductor. Otra medidas eficaz a la hora de establecer una
limitacidon en el estacionamiento de vehiculos es la imposicion del pago de una tasa
también mediante Ordenanza Municipal.

De este modo, mientras que la detencidén y la parada del vehiculo forman
parte del derecho mismo a circular y los estacionamientos reservados suponen un
uso comun especial o privativo de las vias publicas, el estacionamiento prolongado y
no privativo, o estacionamiento propiamente dicho, constituye en la actualidad un
uso comun general del dominio publico.

La cuestion es de suma importancia puesto que, al regular el uso del suelo
urbano destinado al estacionamiento de un vehiculo, debera garantizarse la rotacion
de los aparcamientos, prestando por imperativo legal especial atencién a las
necesidades de las personas con discapacidad. De este modo, los Municipios
expediran las tarjetas de aparcamiento especial para minusvalidos segun el modelo
determinado reglamentariamente, y tendran validez en todo el territorio nacional.
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2.3. La inmovilizacion y retirada de los vehiculos.

El apartado c) del articulo 7 de la LTSV dispone lo siguiente: “c) La inmovilizacion de
los vehiculos en vias urbanas cuando no dispongan de titulo que habilite el
estacionamiento en zonas limitadas en tiempo o excedan de la autorizacion
concedida, hasta que se logre la identificacion de su conductor.

La retirada de los vehiculos de las vias urbanas y su posterior deposito cuando
obstaculicen, dificulten o supongan un peligro para la circulacion, o se encuentren
incorrectamente aparcados en las zonas de estacionamiento restringido, en las
condiciones previstas para la inmovilizacion en este mismo articulo. Las bicicletas
sOlo podran ser retiradas y llevadas al correspondiente depdsito si estan
abandonadas o si, estando amarradas, dificultan la circulacion de vehiculos o
personas o dafian el mobiliario urbano.”

Para hacer frente a los problemas del trafico en las areas urbanas, los
Municipios también estan habilitados por la LTSV para adoptar una serie de medidas
que, aunque impropiamente calificadas de “medidas provisionales”, constituyen una
clara manifestacion de la coaccion administrativa directa. Se trata de la posibilidad
de inmovilizar los vehiculos en las vias urbanas y de proceder a su retirada y
depdsito cuando concurran determinadas circunstancias previstas legalmente.

La competencia para poder inmovilizar un vehiculo a falta de titulo que habilite
el estacionamiento o cuando éste no exista, es complementaria de la de regulacién
del uso de las vias urbanas. Se logra asi el cumplimiento de las normas municipales
en cuanto a los usos de las vias urbanas, puesto que la Ley faculta al Municipio para
inmovilizar e incluso retirar aquellos vehiculos que, bien no se encuentran
estacionados adecuadamente, bien no hayan cumplido las obligaciones de pago por
su estacionamiento.

Por otro lado, el articulo 104 de la LTSV recoge los supuestos en que procede
la inmovilizaciéon de vehiculos de las vias publicas por parte de todas las
Administraciones Publicas como, por ejemplo, que el vehiculo carezca de
autorizacion administrativa para circular o que los pasajeros no porten casco,
estando obligados a ello.

Respecto a la retirada de los vehiculos de las vias urbanas y su posterior
depdsito, un primer problema podria radicar en el concepto juridico indeterminado de
“obstaculizar o dificultar la circulacién o suponer un peligro para ésta”. La respuesta
podria hallarse en el RGC al entender que siempre que se conculquen sus
preceptos sobre el estacionamiento, se entenderia que se obstaculiza, se dificulta o
se pone en peligro la circulacion. Ademas y de forma expresa, el articulo 105 de la
LTSV recoge los supuestos especificos de retirada del vehiculo de la via y su
depdsito en el lugar que se designe por parte de la autoridad encargada de la
gestion del trafico:
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1. La autoridad encargada de la gestion del trafico podra proceder, si el obligado a
ello no lo hiciera, a la retirada del vehiculo de la via y su depésito en el lugar que se
designe en los siguientes casos:

a) Siempre que -constituya peligro, cause graves perturbaciones a la
circulacion de vehiculos o peatones o deteriore algun servicio o patrimonio
publico.

b) En caso de accidente que impida continuar su marcha.

¢) Cuando, procediendo legalmente la inmovilizaciéon del vehiculo, no hubiere
lugar adecuado para practicarla sin obstaculizar la circulacion de vehiculos o
personas.

d) Cuando, inmovilizado un vehiculo de acuerdo con lo dispuesto en el
articulo 104, no cesasen las causas que motivaron la inmovilizacion.

e) Cuando un vehiculo permanezca estacionado en lugares habilitados por la
autoridad municipal como zonas de aparcamiento reservado para el uso de
personas con discapacidad sin colocar el distintivo que lo autoriza.

f) Cuando un vehiculo permanezca estacionado en los carriles o partes de las
vias reservados exclusivamente para la circulacion o para el servicio de
determinados usuarios y en las zonas reservadas a la carga y descarga.

g) Cuando un vehiculo permanezca estacionado en lugares habilitados por la
autoridad municipal como de estacionamiento con limitacion horaria sin
colocar el distintivo que lo autoriza, o cuando se rebase el triple del tiempo
abonado conforme a lo establecido en la ordenanza municipal.

h) Cuando obstaculicen, dificulten o supongan un peligro para la circulacion.

2. Salvo en los casos de sustraccion u otras formas de utilizacion del vehiculo en
contra de la voluntad de su titular, debidamente justificadas, los gastos que se
originen como consecuencia de la retirada a la que se refiere el apartado anterior
seran por cuenta del titular, del arrendatario o del conductor habitual, segun el caso,
que debera abonarlos como requisito previo a la devolucion del vehiculo, sin
perjuicio del derecho de recurso y de la posibilidad de repercutirlos sobre el
responsable del accidente, del abandono del vehiculo o de la infraccion que haya
dado lugar a la retirada. El agente de la autoridad podra retirar el permiso de
circulacion del vehiculo hasta que se haya acreditado el abono de los gastos
referidos.

3. La Administracion debera comunicar la retirada y depdsito del vehiculo al titular en
el plazo de veinticuatro horas. La comunicacion se efectuara a traves de la Direccion
Electronica Vial, si el titular dispusiese de ella

2.4 La autorizacion de pruebas deportivas cuando discurran integra y
exclusivamente por el casco urbano, exceptuadas las travesias.
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La celebracidon de pruebas deportivas cuyo objeto sea competir en espacio o
tiempo por las vias o terrenos objeto de la legislacién sobre trafico, circulacion de
vehiculos a motor y seguridad vial, asi como la realizacion de marchas ciclistas u
otros eventos, requerira autorizacion previa. La regulacion del procedimiento para el
otorgamiento de la autorizacion y las normas a que habra de ajustarse la celebracion
de tales pruebas radica en el articulo 55 del RGC que, a su vez, se remite a su
Anexo Il titulado “Pruebas deportivas, marchas ciclistas y otros eventos”.

La competencia para su otorgamiento depende del tipo de via en que se
desarrolle la prueba. El referido Anexo dispone que los Ayuntamientos so6lo seran
competentes para otorgar dicha autorizacion cuando se trate de pruebas que se
desarrollen integramente dentro del casco urbano, con exclusion de las travesias.
Por prueba deportiva deben entenderse carreras, concursos, certamenes u otras
pruebas en las que participen personas, animales o vehiculos, y que se realicen en
las vias publicas.

2.5. La realizacion de las pruebas a que alude el apartado o) del articulo
5° de acuerdo con lo que reglamentariamente se establezca.

El articulo 5. 0) de la LTSV se refiere a la realizacion de las pruebas,
reglamentariamente establecidas, para determinar el grado de intoxicacion
alcohdlica o por estupefacientes, psicotropicos o estimulantes, de los conductores
que circulen por las vias publicas en las que tienen atribuida la vigilancia y el control
de la seguridad de la circulacion vial.

Se trata de uno de los cometidos mas importantes de la Policia Local en lo
referente al control y vigilancia del trafico en las vias urbanas en la medida en que
no podran circular por las mismas (ni por ninguna via objeto de la legislacién sobre
trafico, circulaciéon de vehiculos a motor y seguridad vial) los conductores de
vehiculos o bicicletas que hayan ingerido o incorporado a su organismo
psicotropicos, estimulantes u otras sustancias analogas.

2.6. El cierre de vias urbanas cuando sea necesario.

El articulo 18 de la LTSV preceptia que cuando razones de seguridad o
fluidez de la circulacion lo aconsejen, podra ordenarse por la autoridad competente
otro sentido de circulacion, la prohibicion total o parcial de acceso a partes de la via,
bien con caracter general o para determinados vehiculos o usuarios, el cierre de
ciertas vias, el seguimiento obligatorio de itinerarios concretos, o la utilizaciéon de
arcenes o carriles en sentido opuesto al normalmente previsto. Aflade que para
evitar entorpecimiento a la circulacion y garantizar la fluidez de la misma, se podran
imponer restricciones o limitaciones a determinados vehiculos y para vias concretas,
que seran obligatorias para los usuarios afectados.

De este modo, el Ayuntamiento puede proceder al cierre temporal o
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permanente de algunas vias por razones de seguridad o fluidez de la circulacion,
pudiendo afectar s6lo a determinados tipos de vehiculos (por ejemplo, camiones con
masa maxima autorizada superior a 3.500 kilogramos, furgones, conjunto de
vehiculos, vehiculos articulados o vehiculos especiales, entre otros) o al conjunto de
vehiculos en general (para efectuar obras de conservacién o mantenimiento de la
via o para dedicarla a un uso exclusivamente peatonal, por ejemplo).

No obstante, esta necesidad de cierre puede venir motivada por
circunstancias distintas a las previstas legalmente. De ahi que el articulo 7 de la
LTSV permita ordenar el “cierre de las vias urbanas cuando sea necesario”. En el
trasfondo de esta prevision subyace la multi-funcionalidad de las vias urbanas: los
distintos usos de que pueden ser objeto en ocasiones son compatibles, pero en
determinados supuestos y circunstancias dicha compatibilidad desaparece o puede
resultar perjudicial, por lo que resulta preciso excluir transitoriamente algunos.
Ejemplos claros que pueden motivar el cierre de la via son la celebracién de un
triunfo deportivo o electoral, una procesion, la celebracién de fiestas, un accidente,
un incendio o incluso las obras de conservacién y mantenimiento de la propia via.

Resulta claro, por lo demas, que el cierre de las vias urbanas debe venir
motivado por una situaciéon de necesidad, concepto juridico indeterminado que
servira para controlar el ejercicio de esta potestad por parte de la Administracion
Local. El cierre al trafico (rodado o peatonal) de una via publica soélo estara
justificado y sera conforme a Derecho si la medida es necesaria y se adecua a los
fines que con ella se pretenden.

2.7. La restriccion de la circulacion a determinados vehiculos en vias
urbanas por motivos medioambientales.

La LTSV refleja posibilidad de restringir el acceso o la circulacion por las vias
a determinados vehiculos por motivos medioambientales.
Asi se recogio en el Plan Nacional de Calidad del Aire y Proteccion de la Atmdsfera
2.013-2.016 (Plan AIRE), donde se preveia la creacion de un marco normativo
estatal para la implantacion de zonas de bajas emisiones. Pretendié sentar un marco
de referencia para la mejora de la calidad del aire en Espafa. Por una parte,
establecer una serie de medidas concretas y, por otra, buscar la coordinacion con
otros planes sectoriales de calidad del aire que puedan adoptar las Comunidades
Auténomas y las Entidades Locales en el ambito de sus competencias, y asi se
reflejo en el Texto Articulado de la Ley de Seguridad Vial del afno 1990 tras ser
modificado.

Durante el proceso de elaboracién del Plan AIRE se debatié ampliamente con
las Comunidades Autdbnomas, con la FEMP y con otros departamentos ministeriales
implicados en la ejecucion de las medidas del mismo. También se tuvieron en
cuenta las aportaciones del Consejo Asesor de Medio Ambiente y de los interesados
a través de un proceso de participacion publica. Ahora bien, teniendo en cuenta la
senalada participacion de varias Administraciones Publicas y el hecho de que esta
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medida aparece recogida de forma general en la LTSV, es preciso un desarrollo
reglamentario que determine los pormenores de las actuaciones a llevar a cabo.

Con fecha de 15/12/2017, se aprobd, por el Consejo de Ministros, el Plan Aire 2017-
2019 (Plan Aire 2) que da continuidad al Plan Aire y plantea un horizonte temporal
2017-2019 y le dara continuidad el programa nacional de control de la contaminacion
atmosférica que debe ser elaborado en el marco de la Directiva (UE) 2016/2284 del
Parlamento Europeo y del Consejo de 14 de diciembre de 2016 relativa a la
reduccion de las emisiones nacionales de determinados contaminantes
atmosféricos, por la que se modifica la Directiva 2003/35/CE y se deroga la Directiva
2001/81/CE.

En septiembre de 2019, y tras el Plan Aire antes mencionado, el Gobierno aprueba
el I Programa Nacional de Control de la Contaminacion Atmosférica, que
permitira reducir de manera muy significativa los niveles de contaminacion de
compuestos y sustancias muy nocivas para la salud, en cumplimiento de los
compromisos establecidos para Espana en la Directiva de Techos Nacionales de
Emisién para 2030. El plan contempla un total del 57 medidas dirigidas a todos los
sectores contaminantes necesarias para alcanzar esta meta, y proteger la salud de
las personas y de los ecosistemas.

Esta directiva estableci6 unos compromisos nacionales de reduccién de emisiones
para el diéxido de azufre (SO2), los 6xidos de nitrégeno (NOXx), los compuestos
organicos volatiles no metanicos (COVNM), el amoniaco (NH3) y las particulas finas
(PM2,5) para 2020 y 2030, que Espafia incorporé a su ordenamiento juridico
mediante el Real Decreto 818/2018.

La Directiva citada fija la obligacién a los Estados Miembros a aprobar un Programa
Nacional de Control de la Contaminacién, en el que se establecen acciones en todos
los sectores pertinentes, tales como la agricultura, la generacion de energia, la
industria, el transporte por carretera, el transporte por vias navegables y aéreas, la
calefaccion doméstica, la utilizacidén de maquinas moviles no de carreteray el uso y
fabricacion de disolventes.

Este programa, establece una serie de medidas sectoriales y transversales, en
consonancia no solo con las politicas nacionales de calidad del aire, sino también
con las politicas energéticas y climaticas definidas en del Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima 2021-2030. En definitiva, este programa hace que confluyan por
primera vez medidas para lograr la descarbonizacién con aquellas que persiguen
mejorar la calidad del aire.

Se considera que el horizonte temporal del PNCCA es de 2020-2030 y es para ese
horizonte para el que estan disenadas las medidas y las reducciones proyectadas,
debido a que los objetivos de la Directiva de Techos también se establecen para el
ano 2030. No obstante, al PNCCA se le asigna el periodo 2019-2022 porque la
Directiva establece la obligacion de actualizar al menos, cada cuatro afios, los
programas nacionales. Por tanto, el Gobierno debera presentar una actualizacion
dentro de cuatro afios o0 antes si es necesario o si asi lo indican la informacion de los
inventarios y las proyecciones de emisiones de estos contaminantes.
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En el marco de la «Estrategia a Largo Plazo para una Economia Espafola Moderna,
Competitiva y Climaticamente Neutra en 2050», Mediante Resolucion de 25 de
marzo de 2021, conjunta de la Direccion General de Politica Energética y Minas
y de la Oficina Espanola de Cambio Climatico, se publica el Acuerdo del
Consejo de Ministros de 16 de marzo de 2021, por el que se adopta la version
final del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-2030 en el BOE de 31
de marzo de 2021.

La Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética,
publicada en el BOE de 21 de mayo de 2021, tiene por objeto a facilitar la
descarbonizacion de la economia espafnola y su transicion a un modelo circular que
garantice el uso racional de los recursos, asi como la adaptacion al cambio climatico
y la implantacion de un modelo de desarrollo sostenible que genere empleo decente
y contribuya a la reduccion de las desigualdades.

El texto recoge los objetivos minimos nacionales de reduccion de emisiones de
gases de efecto invernadero, energias renovables y eficiencia energética de la
economia espanola para los afnos 2030 y 2050: las emisiones del conjunto de la
economia espanola en el afio 2030 deberan reducirse en al menos un 23% respecto
al ano 1990 y se debera alcanzar la neutralidad climatica a mas tardar en el afo
2050.

Ademas, en el afo 2030 debera alcanzarse una penetracion de energias de origen
renovable en el consumo de energia final de, al menos, un 42%, un sistema
eléctrico con, al menos, un 74% de generacion a partir de energias de origen
renovable y mejorar la eficiencia energética disminuyendo el consumo de energia
primaria en, al menos, un 39,5 con respecto a la linea de base conforme a normativa
comunitaria.

La ley recoge como instrumentos de planificacion para abordar la transicion
energética el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) y la Estrategia
de Descarbonizacion a 2050 de la Economia Espaiiola.

Esta restriccion a la circulacion en vias urbanas por medidas medioambientales, va
ha tenido su reflejo a nivel municipal en ciudades como Madrid y Barcelona.

La Estrategia de Sostenibilidad Ambiental Madrid 360 nace para reducir las
emisiones contaminantes de la capital transformandola en una ciudad sostenible;
Madrid 360 compatibiliza la lucha contra el cambio climatico con el desarrollo
econdmico, impulsando la transicion hacia sistemas de climatizacion eficientes, la
renovacion de flotas, el fomento del transporte publico, la integracion de todos los
medios de transporte, el refuerzo de la seguridad vial y la innovacion.

Los elevados niveles de contaminacion suponen un gravisimo problema de salud
publica. En este contexto y en sintonia con el resto de metropolis europeas, el 1 de
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enero del 2020 se activa la zona de bajas emisiones (ZBE) de las rondas de
Barcelona.

La restriccion a la circulacion a vehiculos contaminantes se categoriza a
través de la sefal “V-25” , Distintivo medioambiental :

Tipos de distintivos ambientales

Las cuatro clases de distintivo ambiental de la DGT son vehiculos de cero
emisiones, ECO, C y B; y se distinguen por el color azul, verde y azul,
verde o amarillo de la pegatina respectivamente. Incluyen a la mitad del
parque automovilistico mas eficiente energéticamente, y a la hora de clasificar
un vehiculo en una u otra categoria influyen cuestiones como el combustible
que utiliza, la fecha de matriculacion, las plazas que tienen o su adaptacioén a la
normativa europea.

ll. EL PEATON Y SU COMPORTAMIENTO: CIRCULACION DE PEATONES POR
VIAS URBANAS E INTERURBANAS.

1. Definicidn de peaton y referencia a su comportamiento.

El peaton aparece definido en el Anexo | de la LTSV como aquella persona
que, sin ser conductor, transita a pie por las vias o terrenos a que se refiere el
articulo 2. Son también peatones quienes empujan o arrastran un coche de nifo o
de impedido o cualquier otro vehiculo sin motor de pequefias dimensiones; los que
conducen a pie un ciclo o ciclomotor de dos ruedas; y los impedidos que circulan al
paso en una silla de ruedas, con o sin motor.

Con relacién a su comportamiento, se observan nuevos patrones de movilidad
de peatones tanto dentro como fuera de la zona urbana. Ello se debe, en parte, al
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fomento de la actividad fisica entre la ciudadania. Algunas actividades que se han
incrementado en los ultimos afos y que suponen una interaccion del peatén con
otros usuarios de la via son las siguientes:

» Cambiar el transporte habitual por el desplazamiento a pie para dirigirse al
lugar de trabajo, al centro de estudios, etc.

= Concentraciones de personas de edad similar, mas bien avanzada, para
caminar una distancia determinada. Una practica habitual en ciudad es
dirigirse a un espacio verde y hacer un recorrido concreto, mientras que en
las zonas rurales camina desde una localidad adyacente hasta otra,
regresando de nuevo al punto de partida.

= Usuarios que hacen deporte (footing, jogging) en zonas colindantes con
otras con transito de vehiculos, tanto dentro de zona urbana como en
carreteras convencionales.

Es importante analizar las ultimas Cifras de la Siniestralidad Vial en Espana
disponibles, correspondientes al afno 2.020. En 2020 fallecieron 260 peatones, el
19% del total de fallecidos (el 22% en 2019). Respecto a 2019, ha habido 121
peatones fallecidos menos (-32%): 27 peatones menos en vias interurbanas
(-20%), y 94 menos en vias urbanas (-38%).

A su vez, 1.138 peatones resultaron heridos hospitalizados, y 7.692 heridos no
hospitalizados. Los accidentes con peatones se produjeron mayoritariamente en vias
urbanas (93%), vias que registraron la mayor proporcion de peatones fallecidos
(59%), y heridos hospitalizados (95%).

Resulta evidente que los peatones son los usuarios que presentan un mayor
indice de letalidad, y, por ende, también se consideran un grupo de riesgo. De
hecho, el caso mas frecuente de fallecimiento por atropello se observa rebasados
los 64 anos. Por eso el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2.011-2.020 les dedica
especial atencion como un colectivo clave al que hay que proteger por su
vulnerabilidad, potenciando la movilidad segura en las zonas urbanas. Los objetivos
operativos son los siguientes:

= Promover el desplazamiento a pie como modo de movilidad eficiente
realizando campanas de promocion de los mismos y sus ventajas, entre
otras posibilidades.

* Proporcionar espacios seguros de movilidad para peatones, fomentando
su mayor visibilidad; revisando las travesias y accesos a poblaciones para
adecuar la velocidad a las exigencias de la seguridad vial; promoviendo la
disciplina en los semaforos; etc.

» Mejorar el conocimiento sobre la accidentalidad de los peatones y su
movilidad disponiendo de los datos de exposicion al riesgo y acometiendo
estudios que permitan caracterizar sus perfiles de accidentalidad, etc.
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2. Circulacion de peatones por vias urbanas.

El numero de peatones que circula por vias urbanas es muy superior al que
se observa en las vias interurbanas. La circulacion peatonal se regula en el articulo
49 de la LTSV, especificando que los peatones estan obligados a transitar por la
zona peatonal, salvo cuando ésta no exista o no sea practicable, en cuyo caso
podran hacerlo por el arcén o, en su defecto, por la calzada, de acuerdo con las
normas que reglamentariamente se determinen.

Por su parte, el articulo 121 del RGC se refiere a la circulacion por las zonas
peatonales y sus excepciones, en los siguientes términos:

Los peatones estan obligados a transitar por la zona peatonal, salvo cuando
ésta no exista o no sea practicable. En tal caso, podran hacerlo por el arcén o, en su
defecto, por la calzada, de acuerdo con las normas que se determinan en el articulo
122, que sera analizado con posterioridad. Sin embargo, aun cuando haya zona
peatonal y siempre que adopte las debidas precauciones, podra circular por el arcén
o por la calzada si aquél no existiera 0 no resultase transitable, en los siguientes
supuestos:

= Cuando el peatdn lleve algun objeto voluminoso o empuje o arrastre un
vehiculo de reducidas dimensiones que no sea de motor, si su circulacion por
la zona peatonal o por el arcén pudiera constituir un estorbo considerable
para los demas peatones.

= Todo grupo de peatones dirigido por una persona o que forme cortejo.

» El impedido que transite en silla de ruedas con o sin motor, a velocidad del
paso humano.

Todo peatdn debe circular por la acera de la derecha con relacién al sentido
de su marcha. Cuando circule por la acera o paseo izquierdo, debe ceder siempre el
paso a los que lleven su mano y no debe detenerse de forma que impida el paso por
la acera a los demas, a no ser que resulte inevitable para cruzar por un paso de
peatones o subir a un vehiculo. No obstante, en la circulacion por la calzada o el
arcén dentro de poblado, la circulacién de peatones podra hacerse por la derecha o
por la izquierda, segun las circunstancias concretas del trafico, de la via o de la
visibilidad.

Los que utilicen monopatines, patines o aparatos similares no podran circular
por la calzada, salvo que se trate de zonas, vias o partes de éstas que les estén
especialmente destinadas. Soélo podran circular a paso de persona por las aceras o
por las calles residenciales debidamente sefalizadas, sin que en ningun caso se
permita que sean arrastrados por otros vehiculos. Finalmente, la circulacion de toda
clase de vehiculos en ningun caso debera efectuarse por las aceras y demas zonas
peatonales.
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3. Circulacién de peatones por vias interurbanas.

El mismo articulo 49 de la LTSV determina que fuera de poblado, en todas las
vias objeto de esa Ley y en tramos de poblado incluidos en el desarrollo de una
carretera que no dispongan de espacio especialmente reservado para peatones, la
circulacién de los mismos se hara por la izquierda como norma general. Ahade que
salvo en los casos y en las condiciones que reglamentariamente se determinen,
queda prohibida la circulacién de peatones por autopistas.

Analizando el desarrollo reglamentario de este precepto, se observan las
siguientes consideraciones:

Respecto a la circulacion por la calzada o el arcén, el articulo 122 del RGC
reitera lo indicado por la LTSV respecto a la circulacién por la izquierda fuera de
poblado, excepcionando la circulacion de peatones por la derecha cuando concurran
circunstancias que asi lo justifiquen por razones de mayor seguridad. No obstante lo
dispuesto con anterioridad, deberan circular siempre por su derecha:

= Los que empujen o arrastren un ciclo o ciclomotor de dos ruedas, carros
de mano o aparatos similares.

» Todo grupo de peatones dirigido por una persona o que forme cortejo.
» Los impedidos que se desplacen en silla de ruedas.

Todos ellos habran de obedecer las sefales dirigidas a los conductores de
vehiculos, es decir, las de los agentes y semaforos siempre, y todas las demas en
cuanto les sean aplicables.

La circulacion por el arcén o por la calzada se hara con prudencia, sin
entorpecer innecesariamente la circulacion, y aproximandose cuanto sea posible al
borde exterior de aquéllos. Salvo en el caso de que formen un cortejo, deberan
marchar unos tras otros si la seguridad de la circulacion asi lo requiere,
especialmente en casos de poca visibilidad o de gran densidad de circulacion de
vehiculos.

Cuando exista refugio, zona peatonal u otro espacio adecuado, ningun peaton
debe permanecer detenido en la calzada ni en el arcén, aunque sea en espera de un
vehiculo, y para subir a éste, sélo podra invadir aquélla cuando ya esté a su altura.
Al apercibirse de las senales Opticas y acusticas de los vehiculos prioritarios,
despejaran la calzada y permaneceran en los refugios o zonas peatonales. Por
ultimo, la circulacién en las calles residenciales debidamente senalizadas con la
senal S-28 regulada en el articulo 159 del RGC, se ajustara a lo dispuesto en dicha
sefal.
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La circulacion nocturna también merece una regulacion especifica por parte
del RGC. En su articulo 123 preceptua que, fuera del poblado, entre el ocaso y la
salida del sol o en condiciones meteoroldégicas o ambientales que disminuyan
sensiblemente la visibilidad, todo peatdn, cuando circule por la calzada o el arceén,
debera ir provisto de un elemento luminoso o retrorreflectante homologado y que sea
visible a una distancia minima de 150 metros para los conductores que se le
aproximen. Los grupos de peatones dirigidos por una persona o que formen cortejo
llevaran, ademas, en el lado mas proximo al centro de la calzada, las luces
necesarias para precisar su situacion y dimensiones, las cuales seran de color
blanco o amarillo hacia adelante y rojo hacia atras y, en su caso, podran constituir un
solo conjunto.

Por ultimo, se regula la circulacion por autopistas y autovias en los siguientes
términos: se prohibe la circulacién de peatones por autopistas, de modo que los
conductores de vehiculos que circulen por las mismas deberan hacer caso omiso a
las peticiones de pasaje que reciban en cualquier tramo, incluidas las explanadas de
las estaciones de peaje. Las excepciones previstas para esta regla general son las
siguientes:

= Si por accidente, averia, malestar fisico de sus ocupantes u otra
emergencia tuviera que inmovilizarse un vehiculo en una autopista o
autovia y fuere necesario solicitar auxilio, se utilizara el poste de socorro
mas proximo. Si la via no estuviere dotada de este servicio, podra
requerirse el auxilio de los usuarios, sin que ninguno de los ocupantes del
vehiculo pueda transitar por la calzada.

= Los ocupantes o servidores de los vehiculos de los servicios de urgencia o
especiales podran circular por las autopistas y autovias siempre que sea
estrictamente indispensable para la prestacion del correspondiente servicio
y adopten las medidas oportunas para no comprometer la seguridad de
ningun usuario.

IV.- PASOS PARA PEATONES.

1. Concepto vy clases.

El paso para peatones se define como aquel acondicionamiento especifico
que facilita a los peatones el cruce de calzadas de circulacién rodada en condiciones
de seguridad. Se distinguen los siguientes tipos:

= De cebra, que conceden prioridad permanente a los peatones que lo utilizan.

» Semaforizados, que establecen la prioridad de peatones o vehiculos segun
las fases de su ciclo.

= A distinto nivel, deprimido o elevado. Los dos tipos basicos son los elevados o
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pasarelas y los subterraneos.

2. Criterios generales de localizacion y senalizacion.

Potencialmente, podrian producirse cruces de la calzada por peatones en
todos los puntos en que sus desplazamientos se vieran interrumpidos por calzadas
de circulacion rodada. No obstante, se concentran fundamentalmente en algunos
puntos de la red viaria atendiendo a una serie de criterios. Con relacion a la
intensidad del trafico, se recomienda formalizar el paso de peatones en las
siguientes circunstancias: en vias con intensidades horarias de trafico automovil
superior a 300 vehiculos y de cruce peatonal superiores a 300 personas, en una
distancia de 100 metros en torno al punto de cruce, y también en vias con
intensidades superiores a 1.000 vehiculos hora y con intensidades peatonales de
100 personas por hora.

Con relacion a su sefalizacion, la Orden FOM/534/2014, de 20 de marzo, por
la que se aprueba la norma 8.1-IC “Sefalizacion Vertical de la Instruccion de
Carreteras”, distingue los pasos para peatones sin prioridad y con prioridad:

» Sin prioridad: En poblados, donde por la proximidad de viviendas o
centros de actividad, paradas de autobus o caracteristicas favorables
(rebajes en las aceras, vallas de encauzamiento o isletas-refugio), se
produjera una concentracion de peatones o ciclistas que atravesasen la
calzada aprovechando los intervalos entre vehiculos, no se requerira en
general senalizacion especifica alguna. No obstante, bajo condiciones
desfavorables en el caso anterior y, en todo caso, fuera de poblado, se
recomienda advertir a los conductores de la proximidad de un tramo con
paso frecuente de peatones o ciclistas mediante las senales P-20 o P-22,
respectivamente.

= Con prioridad: Las condiciones que se tiene que reunir son que el paso
esté situado en un poblado y que las intensidades de circulacion, tanto de
vehiculos como de peatones, sean importantes, si bien inferiores a las que
aconsejarian la instalacion de un semaforo. Si estuviera permitido el
estacionamiento en el poblado, se prohibira desde al menos 10 metros
antes del paso para peatones. Se recomienda disponer una iluminacion
especifica o, si el poblado estuviera iluminado de forma general, reforzar
dicha iluminacion en el paso para peatones. La sefal S-13 se colocara
entre 0,5y 1 metro antes de la marca vial transversal M-4.3, de forma que
sea visible desde mas de 30 metros, siendo recomendable disponerla
también en el margen izquierdo. Si la calzada fuera de sentido unico, se
colocara en ambos margenes. En zonas con poca visibilidad, se
presenalizara a 150 metros, en funcion de la visibilidad. En pasos de
peatones sobreelevados se seguiran las indicaciones de la Instruccion
Técnica para la instalacion de reductores de velocidad y bandas
transversales de alerta en carreteras de la Red de Carreteras del Estado
(Orden FOM/3053/2008).
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3. Modo de utilizacion.

El articulo 124 del RGC regula expresamente los pasos para peatones y el
cruce de calzadas. Indica que en zonas donde existan pasos para peatones, los que
se dispongan a atravesar la calzada deberan hacerlo precisamente por ellos, sin que
puedan efectuarlo por las proximidades. Cuando tales pasos sean a nivel, se
observaran, ademas, las siguientes reglas:

= Si el paso dispone de semaforos para peatones, obedeceran sus
indicaciones.

= Si no existiera semaforo para peatones pero la circulacion de vehiculos
estuviera regulada por agente o semaforo, no penetraran en la calzada
mientras la sefial del agente o del semaforo permita la circulacion de
vehiculos por ella.

= En los restantes pasos para peatones senalizados mediante la
correspondiente marca vial, aunque tienen preferencia, sélo deben penetrar
en la calzada cuando la distancia y la velocidad de los vehiculos que se
aproximen permitan hacerlo con seguridad.

Para atravesar la calzada fuera de un paso para peatones, deberan
cerciorarse de que pueden hacerlo sin riesgo ni entorpecimiento indebido. En
cualquier caso, al atravesar la calzada deben caminar perpendicularmente al eje de
esta, no demorarse ni detenerse en ella sin necesidad y no entorpecer el paso a los
demas. Por ultimo, los peatones no podran atravesar las plazas y glorietas por su
calzada, por lo que deberan rodearlas.

PRIORIDAD DE PASO DE LOS VEHICULOS SOBRE LOS PEATONES:
EXCEPCIONES.

La LTSV, en su articulo 23 y 25, y el RGC, en su articulo 65, contemplan la
prioridad de paso de los vehiculos sobre los peatones siempre que sus trayectorias
se corten. No obstante, también regulan una serie de supuestos en los que esta
regla general se invierte, otorgandose prioridad de paso a los peatones sobre los
vehiculos. En concreto, se trata de los siguientes:

Articulo 25 Conductores, peatones y animales de la LSV en su texto
consolidado:

1. El conductor de un vehiculo tiene preferencia de paso respecto de los peatones,
salvo en los casos siguientes:

a) En los pasos para peatones, en las aceras y en las demas zonas
peatonales.
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b) Cuando vaya a girar con su vehiculo para entrar en otra via y haya
peatones cruzandola, aunque no exista paso para éstos.

¢) Cuando el vehiculo cruce un arcén por el que estén circulando peatones
que no dispongan de zona peatonal.

d) Cuando los peatones vayan a subir o hayan bajado de un vehiculo de
transporte colectivo de viajeros, en una parada sefalizada como tal, y se
encuentren entre dicho vehiculo y la zona peatonal o refugio mas proximo.

e) Cuando se trate de tropas en formacion, filas escolares o comitivas
organizadas.

2. En las zonas peatonales, cuando el vehiculo las cruce por los pasos habilitados al
efecto, el conductor tiene la obligacion de dejar pasar a los peatones que circulen

por ellas.

Por tanto, habra excepciones y prioridad de paso a los peatones sobre los
vehiculos. En concreto, se trata de los siguientes:

En los pasos para peatones debidamente sefalizados y en las aceras.

Cuando vayan a girar con su vehiculo para entrar en otra via y haya
peatones cruzandola, aunque no exista paso para éstos.

Cuando el vehiculo cruce un arcén por el que estén circulando peatones
que no dispongan de zona peatonal.

En las zonas peatonales, cuando los vehiculos las crucen por los pasos
habilitados al efecto, los conductores tienen la obligacion de dejar pasar a
los peatones que circulen por ellas.

A los peatones que vayan a subir o hayan bajado de un vehiculo de
transporte colectivo de viajeros, en una parada sefalizada como tal,
cuando se encuentren entre dicho vehiculo y la zona peatonal o refugio
mas proximo.

A las tropas en formacion, filas escolares o comitivas organizadas.

VI. PROBLEMAS ESPECIFICOS DE LAS ZONAS ESCOLARES.

1. Los menores como peatones en las vias urbanas.

En 2020 fallecieron por accidente de trafico 17 nifos (edad hasta 14 afios),
representando el 1% del total de fallecidos. El indice de letalidad para el grupo de
edad hasta 14 anos fue 0,4, cuando para el resto de edades fue 1,5, y la tasa de
fallecidos por millén de poblacion para los nifios fue 2, mientras que para el conjunto
complementario de edades fue 33.
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El mayor numero de fallecidos entre 0 y 14 afnos se produjo cuando los nifios eran
peatones, 7 de los 17 fallecidos. De los nifos heridos hospitalizados, la mayor
frecuencia se produjo cuando eran pasajeros de vehiculos, el 41%, y en segundo
lugar como peatones, el 35%.

Peatones fallecidos en funcion de la edad. Vias interurbanas y urbanas.
Espana, 2020.

Edad 2020
0-14 17
15-24 135
25-34 192
35-44 220
45-54 228
55-64 203
65-84 144

85y mas 75

Dentro de los distintos grupos de edad de los peatones, los nifios y los mayores son
los mas vulnerables. Con relacién a los ninos, hasta los 6 afios suelen hacer uso de
las vias publicas como peatones acompanados para pasar a hacerlo también como
peatones autonomos a partir de ese momento. Desde el punto de vista de su
desarrollo evolutivo, su vision periférica es mas limitada y su campo visual menor
debido a su estatura; la busqueda de estimulos predeterminados (un vehiculo
aproximandose) es mas pobre que en un adulto; tienen mayores problemas para
localizar la direccion del sonido de un vehiculo que se aproxima por la izquierda o la
derecha, necesitando confirmacion visual; no comprenden plenamente el concepto
de velocidad al entrar en juego variables complicadas como distancia, tamafio y
forma del estimulo que se desplaza; no son fiables al juzgar el espacio entre ellos y
los vehiculos que se aproximan; no anticipan sus movimientos a los restantes
usuarios de la via y no son capaces plenamente de desplegar una atencion dividida.

Resulta evidente que uno de los desplazamientos mas frecuentes de los menores
como peatones se produce en las zonas escolares. Cuando los nifos alcanzan la
edad escolar, comienza a aumentar su exposicion al trafico y, por lo tanto, el riesgo
de ser atropellado, de ahi que tales desplazamientos deban ser objeto de un estudio
pormenorizado para reforzar la seguridad vial de estos usuarios especialmente
vulnerables.

En la siguiente imagen se puede observar como, segun un estudio realizado por
Attitudes en el afio 2009, la mayoria de los escolares acuden caminando al centro
docente.
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Conscientes de esta problematica, el Plan Estratégico de Seguridad Vial
2.011-2.020, ademas de recoger la Mision “Reducir las situaciones de riesgo del
colectivo infantil como usuarios de las vias”, dentro del colectivo referente a los nifios
contempla el Objetivo Operativo “Proporcionar entornos y trayectos escolares
seguros”. Mas concretamente, se pretende promover el “Camino Escolar Seguro”,
gue se analiza con detalle a continuacion.

2. El Camino Escolar Sequro.

El Camino Escolar Seguro permite cuatros logros de gran importancia:

* Un camino seguro: Creando una red de itinerarios seguros para que los
nifos se desplacen a pie o en bicicleta.

= Un camino saludable: Promoviendo caminar como una forma activa de
luchar contra el colesterol, la obesidad, la ansiedad o el abatimiento.

* Un camino sostenible: Reduciendo el numero de vehiculos privados que
trasladan a los menores hasta el Centro Docente, actuando a favor de la
calidad del aire, la mejora del Medio Ambiente y la seguridad vial infantil.
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Un camino que permite la autonomia: Fomentando la autonomia de los
nifos en sus trayectos cotidianos, creando condiciones de seguridad.

Se trata de una estrategia de todos al involucrar no sdlo a los propios nifios

sino también a su familia, al Centro Docente, al entorno social (el barrio) y a las
Administraciones Publicas competentes:

a)

b)

d)

Los nifios: Aprenden a desplazarse con seguridad adquiriendo autonomia
progresivamente; tienen la oportunidad de participar y opinar en la mejora de
su barrio y consumen energia de forma sencilla y econémica al desplazarse a
pie o en bicicleta. Su concienciacién también es vital y puede lograrse a
través de la familia, la escuela y las Administraciones Publicas.

La familia: Se organizan entre las familias sistemas de acompafiamiento
colectivo de menores, jornadas para llegar caminando o en bicicleta al colegio
y encuentros para que las familias conozcan el proyecto y comprendan la
necesidad de cambiar habitos. También deben ser objeto de concienciacion
sobre la necesidad de proteger a los menores en las vias publicas.

Los Centros Educativos: El colegio colabora con el Ayuntamiento y asume
un papel activo en la mejora del barrio. De hecho, la movilidad segura y
sostenible es un tema que puede ser incorporado y trabajado en el aula a
través de la Educacién Vial y el curriculo escolar.

El entorno social: Se establecen acuerdos con los comerciantes para que
ejerzan un sano control social sobre la seguridad del barrio. También se
puede promocionar la participacién ciudadana en la vigilancia de la seguridad
vial en los entornos escolares bajo la direccion de las politicas locales y como
complemento de su actuacion, incluyendo la participacion de las AMPAS,
jubilados y voluntarios. Aumentar la conciencia publica sobre la necesidad de
mejorar la seguridad de los peatones infantiles es fundamental para lograr un
nivel adecuado de seguridad vial.

Las Administraciones Publicas: Se situa a la infancia como eje transversal
de las intervenciones publicas con competencias en el espacio urbano y la
seguridad. Para ello, se analiza la ciudad desde la perspectiva de los
peatones y se interviene en el entorno de los colegios y en los caminos de
acceso. Un ejemplo seria velar por el cumplimiento de la prohibicién de parar
y estacionar tanto en los pasos para peatones de presencia frecuente a las
salida de los centros educativos, como en los lugares donde se impida la
visibilidad de la senalizacion a los usuarios (en este caso, en la zona escolar
es muy comun que los padres estacionen sus vehiculos en doble fila , lo cual
es altamente peligroso y propicia atropellos de menores por falta de
visibilidad). También se organizan procesos de participacién con nifos y se
reconocen sus demandas especificas.

El proyecto de Camino Escolar Seguro consta de cuatro fases: la primera

fase, de actuaciones previas, conlleva efectuar la definicion del proyecto y de sus
objetivos y la creacion de una Comision Técnica. La segunda fase, de diagndstico,
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supone un analisis de la movilidad (habitos de desplazamiento y recogida de
informacion), la elaboracion de mapas con itinerarios y la identificacion de problemas
y causas. La tercera fase es la de elaboracion del plan y propuesta de actuacion en
el ambito formativo, en el educativo y en el espacio publico; aqui se establecera el
calendario y los recursos disponibles. Por ultima, la cuarta fase es la de seguimiento
y evaluacion.

De este modo, se trata de seleccionar itinerarios basicos de ida y vuelta del
colegio revisando los elementos que conforman la movilidad urbana a pie y tratando
de dejar el vehiculo privado para un uso subsidiario en este tipo de desplazamientos.

Medidas concretas serian el establecimiento de aceras amplias con
semaforos con ciclos lo suficientemente largos que permitan a los menores cruzar
con tiempo, evitando los semaforos de luz ambar; paradas donde los padres dejen a
los nifios y se conviertan en el punto de partida para que, acompafados por un
adulto, vayan caminando al centro docente; implicacién de los comerciantes para
que ayuden a los que van solos al colegio; la prohibicion de estacionar a la entrada y
salida del colegio, evitando aglomeraciones; senalizaciones de velocidad maxima a
30 km/h; presencia de la Policia Local para regular la entrada y la salida del Centro
Docente; etc.

En resumidas cuentas, se trata garantizar la seguridad vial de los menores
adoptando medidas relacionadas con el disefio de la via publica y la ubicacion de los
elementos de mobiliario urbano; la sefalizacion tanto para peatones como par
conductores y la disciplina y vigilancia del trafico. El marco conceptual parte de que
lo que es bueno para la infancia, es bueno para toda la poblacion, por lo ha de
tomarse como parametro de calidad de la vida urbana. En la medida que los
peatones recuperan el espacio publico para la convivencia, la ciudad se hace mas
humana, segura, saludable y sostenible y todo ello bajo el nuevo marco de
movilidad urbana que se desea fomentar: una movilidad urbana segura,
sostenible y limpia; aquella que permite a individuos y sociedades satisfacer sus
necesidades de acceso a areas de actividad con total seguridad de manera
compatible con la salud de los seres humanos y los ecosistemas.

En esta misma linea, desde la Direccion General de Trafico se esta impulsando el
proyecto europeo STARS (Acreditacion y Reconocimiento de Desplazamientos
Sostenibles para Colegios), que tiene como objeto animar y premiar a los centros
educativos que fomentan entre sus alumnos los desplazamientos sostenibles y
seguros, tanto a pie como en bicicleta.

Esta dirigido a centros de primaria, secundaria y bachillerato: Alumnos desde los 6 a
los 19 anos, pero ademas a toda la comunidad educativa: padres, profesores,
equipos directivos y personal no docente.

Para poder participar y formar parte del programa STARS, un coordinador de tu
centro educativo debe acreditar al colegio y ser el responsable de actualizar los
datos a lo largo de cada curso escolar.
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