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PRESENTACION

La irupcion del automovil a finales del siglo XIX supuso un gran cambio en nuestra
sociedad. Permitid acceder a lugares y servicios que hasta entonces estaban veta-
dos a los ciudadanos debido a la lentitud de los sistemas de transporte hasta enton-
ces utilizados. Ante esta revolucion, el hombre puso al servicio del automovil una
serie de espacios y derechos que entendia como necesarios.

La generalizacién de su uso en el pasado siglo trajo consigo un incremento de la
accidentalidad que ha llegado a limites insostenibles. Cada vez es mayor la con-
cienciacion respecto ala seguridad vial en todos los dmbitos de la sociedad:; si anta-
no se aceptaban los accidentes de trafico como el tributo necesario que habia que
pagar por el desarrollo, hoy se considera inaceptable exponer la vida de ningun ciu-
dadano al riesgo de un accidente de frdfico. La sociedad ha reaccionado y estd
poniendo todo su esfuerzo en disminuir esa lacra.

Uno de los dmbitos donde esto se produjo con mayor intensidad fue el urbano. El
automovil debia poder acceder sin restricciones a todos los lugares; el peatdn debia
ceder su espacio para la nueva revolucion. La opinidn generalizada en la actuali-
dad respecto al automovil es que hay que controlar los desmanes que se han come-
tido en su nombre. Se empiezan a cuestionar las medidas aplicadas en las décadas
anteriores y se reclama de nuevo el espacio urbano para el ciudadano. Se propo-
nen actuaciones como recuperar espacios publicos, regular su uso y disminuir su
velocidad, que permitan una convivencia segura con el resto de usuarios de las
calles, logrando con ello una mejora de la seguridad vial urbana.

Siguiendo esa linea de pensamiento se ha decidido preparar esta guia. Pretende
dar a conocer las técnicas mas utilizadas para lograr la mejora de la seguridad vial
en dmbitos urbanos. Son medidas contrastadas en numerosos lugares del mundo
con resultados muy positivos desde el punto de vista de la seguridad vial. Esperamos
que sea de utilidad y podamos ver sus frutos proximamente en forma de actuacio-
nes concretas en los municipios de nuestra comunidad.

Javier Balza Aguilera
Consejero de Interior
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1. INTRODUCCION

El Plan de Seguridad Vial del Pais Vasco, atacando el problema de manera multifo-
cal, es el marco que estd permitiendo que la tendencia de disminucién de la acci-
dentalidad sea constante durante los Ulfimos anos.

Uno de los focos de dicho plan es la movilidad urbana segura que fiene sus caracte-
risticas especificas. El trafico urbano tiene sus particularidades que exigen unas medi-
das determinadas diferentes. En el dmbito urbano deben coexistir cuatro grupos de
personas que se mueven de diferente manera: peatones, ciclistas, automovilistas y
motociclistas. Esos cuatro grupos tienen unas caracteristicas propias de movilidad,
velocidad y vulnerabilidad frente a los demds grupos que dificultan la coexistencia
de los cuatro.

Los problemas son comunes a todas las urbes del mundo y se han ido abordando en
los Ultimos anos de manera mds o menos ingeniosa y valiente, saliendo de los cami-
nos habituales en busca de soluciones. Asi, en los Ultimos anos se ha desarrollado el
concepto de “calmado del trafico”, que se ha empezado a aplicar en Euskadi mds
0 menos recientemente, si bien no con el desarrollo de otros paises como Holanda,
Inglaterra o Francia.

Las ciudades de gran tamano cuentan con sus propios departamentos de trdfico y
movilidad que se encargan de estos temas. Las poblaciones de pequeno tamano,
gue no disponen de estos departamentos especificos en los que trabajen expertos
en el tema, encontrardn en esta guia una ayuda para abordar los problemas que el
tréfico genera incluso en las poblaciones mds pequenas.

Son abundantes los ejemplos de los municipios que lo han resuelto con éxito median-
te una adecuada metodologia donde se incluye una diagnosis o identificacion del
problema a tratar, distintas alternativas de soluciones técnicas posibles y la eleccion
de la solucidn concreta y su ejecucion.

Es preciso tener en cuenta en todo momento el marco legal e institucional, las com-
petencias de las distinfas administraciones y las diferentes leyes existentes, que
deben ser tenidas en cuenta a la hora de realizar diferentes actuaciones. En esta
guia se dedica un capitulo a este asunto asi como un anexo en el que se recogen
todas las leyes que puedan estar relacionadas de alguna manera con esta proble-
matica.




2. MODELO DE ACTUACION

Esta guia estd destinada fundamentalmente a los Ayuntamientos de pequeno tama-
no que por su dimensidn no disponen de un departamento especifico de trdfico o
vialidad y se encuentren ante un problema de dmbito de seguridad vial y/o movili-
dad.

Se frata, aligual que en los municipios mds grandes, de realizar un plan de movilidad;
conocer qué necesidades de movilidad fiene la poblacidon, qué problemas genera y
codmo podemos minimizar esos problemas. Los problemas pueden ser de seguridad
vial, de contaminacion del aire o acuUstica o de congestion.

En primer lugar se debe recopilar toda la informacién relacionada con la movilidad
en su municipio. Cudles son los principales puntos generadores de movimiento: ikas-
tola, cenfro comercial, centro urbano, polideportivo, poligono industrial...

Cbomo accede la gente a esos puntos; andando, en su coche particular o en trans-
porte colectivo.

Qué tipo de vehiculos acceden; vehiculos ligeros, bicicletas, vehiculos pesados en el
caso de poligonos industriales.

Cudles son las distancias y tiempos de desplazamiento. (En lugares donde no se ha
ordenado el tréfico, todavia se mantiene la costumbre de acceder en coche hasta
la puerta, cuando andando el fiempo no supera los 5 minutos)

Qué tipos de problemas se dan; exceso de velocidad en las calles o en la fravesia
que cruza el municipio, existencia de algun cruce peligroso, invasion de los vehiculos
en zonas que deberian ser de uso y disfrute con seguridad de los peatones, falta de
senalizacion, inseguridad de peatones y ciclistas, efc.

Cada uno de estos problemas debe recogerse y analizar cudles son las causas y cud-
les pueden ser las soluciones a cada uno de ellos. Finalmente, la propuesta de solu-
ciones, que deberdn ser coherentes entre si, conformard un plan de movilidad que
hard del municipio un lugar mds seguro y agradable para vivir.

Una vez realizado el trabajo, es importante realizar una campana de comunicacion
y concienciacion ciudadana para transmitir a los habitantes del municipio el por qué
de cada propuesta y como se espera que mejore la vida ciudadana con ello. Sélo
con el compromiso de todos se consiguen los mayores logros.



En muchos casos nos encontramos con que la tfitularidad de las vias objeto del pro-
blema no son del propio municipio sino de la Diputacion Foral. Este suele ser normail-
mente el caso de las travesias.

Cuando la via sea de competencia local, el municipio podrd solucionar por si mismo
el problema detectado utilizando las especificaciones técnicas de la presente Guia.
Para ello, deberd identificar en primer lugar el problema a tratar para luego buscar
la solucion concreta atendiendo a las posibilidades expuestas en el Anexo Il. Cuando
la via a analizar no sea de su titularidad, la guia al menos le servird para conocer las
actuaciones mdas o menos adecuadas posibles para solucionar el problema existente.

Podrd solicitar asimismo su presencia en las “Mesas de movilidad urbana segura”
que, dentro del dmbito del Plan Estratégico de Seguridad Vial, se mantienen de
manera periddica, para intercambiar experiencias con otros técnicos y representan-
tes de administraciones con problemas similares.

2.1. IDENTIFICACION DE LOS PROBLEMAS

Uno de los pasos principales del proceso es realizar una buena diagnosis e identificar
de manera concreta el conflicto detectado. A continuacion se detalla mediante
una pequena explicacion los problemas mdas frecuentes que se producen en los
municipios de la CAPV.

1. Exceso de velocidad

La excesiva velocidad es el problema que mds se repite en todos los munici-
pios de la CAPV y es la causa de muchos de los accidentes registrados en los
mismos. Si el exceso de velocidad es uno de los factores concurrentes en los
accidentes de trafico mds frecuentes, aqui se agrava debido a la necesaria
coexistencia de diferentes grupos de usuarios de caracteristicas tan diferentes
como son los peatones, ciclistas y automovilistas.

2. Inseguridad de los peatones y ciclistas frente a los vehiculos

El peatdn es, de todos los elementos que intervienen en el frdfico, el mds débil,
ya que no cuenta con la proteccion fisica que otorga un vehiculo a motor. Los
mayores, junto con los nNinos, son los dos grupos de personas de mds alto riesgo
en los accidentes de circulacion peatonal. Los atropellos mds graves tienen
lugar en carreteras interurbanas, mientras que dentro del suelo urbano son de
mayor cuantia.



El colectivo de los ciclistas también se incluyen entre los usuarios mas vulnera-
bles, ya que el hecho de que los ciclistas sean menos veloces que los vehiculos
a motor y sean visualmente menos notorios provoca que tengan menos posibi-
lidades de salir airosos en un posible accidente de trdfico.

3. Peligrosidad en intersecciones

A la hora de elegir un fipo de interseccion hay que analizar la demanda, la segu-
ridad, los tiempos de esperaq, la situacion geografica donde se asentard la futura
intersecciodn y el posible comportamiento que los usuarios tendrdn en ella. Muchas
veces es dificil determinar qué tipo de intersecciones es mejor en cada situacion,
pues pueden existir varias alternativas. Si la interseccién por la que se ha optado
no es la mds adecuada puede aumentar el riesgo de accidente de trdfico.

4. Problemas con vehiculos estacionados

Los vehiculos estacionados o los que van a aparcar o salir de una plaza de
aparcamiento contribuyen a un niUmero elevado de los accidentes de trdfico.
Por esa razén, los aparcamientos fuera de la via con puntos de entrada vy sali-
da claramente definidos crean condiciones mds seguras, aumentando visibili-
dad de los peatones y reduciendo conflictos entre vehiculos en movimiento y
estacionados. El uso racional de las regulaciones de estacionamiento también
contribuye a mantener las vias importantes despejadas para el tréafico en movi-
miento aumentando su capacidad y seguridad vial.

5. Condiciones de visibilidad deficientes

El adecuado grado de visibilidad dentro de una carretera es fundamental para
que sea un vial seguro. Las intersecciones deben ser claramente visibles por los
conductores que se aproximan; aqui debe mencionarse la habitual existencia
de coches aparcados y contenedores demasiado cerca de las esquinas y que
muy a menudo dificultan la visibilidad en el cruce. Las senalizaciones de adver-
tencia y la iluminacién son elementos que pueden contribuir a una operacién
segura en las intersecciones y estdn relacionadas con las consideraciones de
visibilidad. Esto es especialmente importante por la noche donde la visibilidad
puede aumentar notablemente con el uso de demarcaciones y signos reflec-
tantes.

6. Falta de concienciacion social

De acuerdo con la “"Guia de competencias de educacion para la Movilidad
Segura” del Departamento de Interior del Gobierno Vasco, corresponde a la



Administracion impulsar estrategias, coordinar a organismos y agentes sociales,
asi como dinamizar distintas acciones dirigidas a mejorar la seguridad de todos
los usuarios de las vias. Es necesario un cambio en la conciencia vial y de segu-
ridad vial que permita a la poblacion reflexionar acerca de su conducta. Este
cambio solo puede realizarse a través de un cambio de cultura vial, lo que
implica incidir en la educacién y en la formacién vial, incidir en definitiva en el
factor humano, factor que estd presente como causa directa en la mayoria de
los accidentes de trdfico.

7. Indisciplina viaria

Se sabe que las infracciones son causa primordial de accidentes, y que condu-
cir bebido o drogado, saltarse un stop o estacionar en doble fila produce victi-
mas. La tolerancia cero en relacion a estas conductas de riesgo se justifica en
la responsabilidad de todos los ciudadanos de cumplir con los preceptos deri-
vados de las ordenanzas municipales y las normas sobre trdfico y circulacion de
vehiculos a motor y seguridad. Si bien la gestion de esta demanda con la impo-
sicidn en su caso de sanciones econdmicas es compleja y, a veces, incompren-
dida por el ciudadano, es necesaria si queremos lograr un municipio seguro.

2.2. POSIBLES SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DETECTADOS

Cada uno de los problemas citados en el capitulo anterior se puede abordar de dis-
tintas maneras, tanto desde el punto de vista del diseno y construccion de la infraes-
tructura, senalizacion y balizamiento, como de la vigilancia y confrol del trafico. En
algun caso una sola medida puede erradicar definitivamente el problema, pero lo
mas habitual serd que sea necesario aplicar un conjunto de medidas que sean com-
plementarias entre si.

Una vez identificado el problema, se debe tomar una decisién sobre cémo atajar el
conflicto vial. En el Anexo Il de la presente Guia, se encuentra una recopilacion de
diferentes medidas susceptibles de utilizar para cada grupo de problemas existentes
con indicacion de sus ventajas e inconvenientes y una indicacion de su coste.

A continuaciéon se presenta una relacién de las diversas soluciones que encontrard
en el Anexo Il

1. Exceso de velocidad
1.1. Portico de entrada en zona urbana
1.2. Estrechamiento de carriles



1.3. Desviacion del eje de la trayectoria
1.4. Paso sobreelevado

1.5. Diferente pavimento (textura /color)
1.6. Bandas sonoras

1.7. Lomos

1.8. Almohadas

2. Inseguridad de los peatones y ciclistas frente a los vehiculos
2.1. Peatonalizacion
2.2. Refugios para peatones
2.3. Pasarelas peatonales / pasos bajo nivel
2.4. Orejas
2.5. Barreras fisicas entre acera y calzada
2.6. Pilonas/jardineras
2.7. Carriles bici
2.8. Plataforma de autobus
2.9. lluminacién de los pasos de peatones

3. Peligrosidad en movimientos de giro
3.1. Semaforizacién
3.2. Rotondas
3.3. Minirotondas

4. Problemas con los vehiculos estacionados
4.1. Parking
4.2. Controles de estacionamiento

5. Condiciones de visibilidad deficientes
5.1. Senalizaciones / marcas reflectantes
5.2. Balizamiento
5.3. Espejos

6. Falta de concienciacion social
6.1. Educacion vial
6.2. Campanas preventivas

7. Indisciplina viaria
7.1. Control de velocidad
7.2. Control de alcohol y drogas



2.3. EVALUACION

Es importante realizar una evaluacion de los resultados obtenidos tras la adopcion de
las medidas. En el caso de que ocurra, habrd que analizar las causas de que una
determinada actuacién no haya dado los frutos esperados. Existen a menudo facto-
res que no se han tenido en cuenta y que han afectado a la eficacia de la medida.
De esta manera se consigue mejorar los resultados en futuras actuaciones, corrigien-
do aqguello que haya resultado menos eficaz.

Asimismo, podrdn aprovechar nuestra experiencia ofros afectados por problemas
similares; o nosotros la de aquellos que hayan realizado trabajos parecidos al nuestro
con anterioridad y hayan realizado la evaluacion oportuna. En muchos casos es difi-
cil aconsejar acerca de lo que es conveniente hacer ante un problema determina-
do, pero es mucho mds facil aconsejar sobre aquello que no debe hacerse. Evitar los
errores gque otros han cometido anteriormente es muy Util y relativamente sencillo. Por
ello es muy importante contactar con aquellos que han tenido problemas como los
nuestros y los han solucionado y acercarse en persona a ver lo que se ha hecho en
otros sitios.



3. MARCO LEGISLATIVO E INSTITUCIONAL

La naturaleza de la normativa vigente relacionada con los conflictos del dmbito de
trafico y la carretera es compleja. Ya que no solo hay que atender a las especifica-
ciones establecidas en la legislaciéon vigente sobre Trdfico, Circulacion de Vehiculos
a Motor y Seguridad Vial, sino también a la legislacion relativa al urbanismo, a obras
publicas y fransporte, a la vigente en medioambiente, e incluso al referente al drea
de las carreteras. En el Anexo Il se expone una relacion de las principales normas que
puedan tener relacién en un problema de dmbito vial.

Uno de los problemas mds importantes a la hora de abordar un problema de seguri-
dad vial es conocer los organismos competentes en el mismo. En este sentido, en
principio, el frafico y la circulacidén de vehiculos a motor es competencia exclusiva
del Estado. Sin embargo, el Estado ha transferido a la C.A.P.V. dicha competenciay,
como consecuencia de ello, esta Comunidad Autdnoma tfiene la competencia de
ejecutar la legislacion estatal en materia de trafico y circulacién. Por otro lado, las
Diputaciones Forales son las competentes en materia de carreteras. Esto se importan-
te, ya que en muchos casos el dmbito de actuacion es un framo de carretera que
atraviesa la localidad, cuya titularidad no es municipal sino foral.

A contfinuacion se detallan las principales competencias que se les tiene atribuidas a
la CAPV y a los 6rganos forales de los diversos territorios histéricos:

COMPETENCIA DE LA COMUNIDAD AUTONOMA DE EUSKADI

1. Ordenacion del territorio y del litoral, urbanismo y vivienda.

2. Obras publicas que no tengan la calificacion legal de interés general o cuya
realizacion no afecte a ofros territorios.

3. En materia de carreteras y caminos las Diputaciones Forales de los Territorios
Histéricos conservardn integramente el régimen juridico y competencias que
ostentan.




COMPETENCIA DE LOS ORGANOS FORALES DE LOS TERRITORIOS HISTORICOS

1. Redaccién y aprobacion del Plan Foral de Obras y Servicios, Asistencia y
asesoramiento técnico a las Entidades Locales.

2. Planificacién, proyecto, construccion, conservacion, modificacion, financiacion,
uso y explotacién de carreteras y caminos.

3. Obras publicas cuya realizacion no afecte a otros Territorios Historicos o no se
declare de interés general por el Gobierno Vasco.

4. En materia de urbanismo, las facultades de iniciativa, redaccidén, ejecucion,
gestion, fiscalizacion e informacion, asi como las de aprobaciéon de los instrumentos
de la Ordenacioén Territorial y Urbanistica, en desarrollo de las determinaciones
del planeamiento de rango superior, dentro de su dmbito de aplicacién, sin
perjuicio de las competencias atribuidas por la Ley a otros entes publicos y érganos
urbanisticos.

Por su parte, la Ley Reguladora de Bases del Régimen Local establece que corres-
ponde a las entidades locales la ordenacion del trafico de vehiculos y personas en
las vias urbanas. En relacion a este precepto, el Real Decreto Legislativo 339/1990, de
2 de marzo, por el que se aprueba el Texto Articulado de la Ley sobre Trdfico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, concreta estas competencias
municipales.

a. Ordenacidn y el control del trafico en las vias urbanas de su titularidad.

b.  Vigilancia por medio de Agentes propios, la denuncia de las infracciones
gue se cometan en dichas vias y la sancidon de las mismas.

c. Regulacion mediante Ordenanza Municipal de Circulacion, de los usos de
las vias urbanas.

d. Inmovilizacion y retirada de los vehiculos en vias urbanas e interurbanas.

e. Autorizacion de pruebas deportivas cuando discurran integra y exclusiva-

mente por el casco urbano, exceptuadas las travesias.
El cierre de vias urbanas cuando sea necesario.
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Por Ultimo, mediante una sencilla relacion se detallan los drganos administrativos vin-
culados a la movilidad dentro de la CAPV y de las diferentes Diputaciones Forales:

Direccion de la Ertzaintza

Direccion de Trdfico

Direccion de Coordinacion de Policias Locales

DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES Y
OBRAS PUBLICAS

Direccién de Transportes

Direccién de Infraestructuras del Transporte

DIPUTACION FORAL DE ALAVA

Dipurtacion gsss  Arabako
Pl chE Blawg Fawrin Aldupindia

DEPARTAMENTO DE OBRAS PUBLICAS
Y TRANSPORTE

DIPUTACION FORAL DE BIZKAIA

| ol BFA
(3] Poacin,

DEPARTAMENTO DE OBRAS PUBLICAS

DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES Y
URBANISMO

DIPUTACION FORAL DE GIPUZKOA

Cripuzkuoalo Foru Aldundia

== Diputacion Forul de Gipuzhog

DEPARTAMENTO DE INFRAESTRUCTURAS
VIARIAS

DEPARTAMENTO DE MOVILIDAD Y
ORDENACION DEL TERRITORIO
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Exceso de velocidad







| . Exceso de veloodad

SOLUCIONTECNICA N° |

Portico de entrada en
zona urbana

Kortezubi, Bizkaiaj’-.
Ventajas Inconvenientes

e Indica claramente el cambio de limite * No evita fisicamente el incumplimiento
de velocidad. de limites de velocidad.

e La reduccion de velocidad dependera e La efectividad del impacto visual se

del diFEﬁO_,Y sera mas eficientg en reduce si se trata de un itinerario
combinacién con otras medidas habitual de los conductores.
reductoras.

o y * Requiere espacio en ambos lados de la
e Facil instalacion. calzada.

e Solucion econdémica.

Aplicacion segun tipo de via Cost
(limite de velocidad) oste

50 /h | 30-50 kim/h | 20-30 kenh




| . Exceso de veloadad

SOLUCION TECNICA N° 2 - '

Estrechamiento de carriles

Vitoria-Gasteiz, Araba

Ventajas Inconvenientes

* Diversidad de tipos de estrechamientos: | e Si se realiza el estrechamiento a 1 sélo

carril con 2 sentidos y uno de ellos tiene

|. Estrechamiento de la calzada mediante baja intensidad, la reduccién de
un elemento fisico central. velocidad no sera significativa.

2. Estrechamiento de la calzada mediante
la reduccion de los laterales o ampliacion
de las aceras en ambos lados.

3. Estrechamiento de la calzada en uno de

los lados. * No se recomiendan estrechamientos de
) ) un solo carril en vias principales con
e Los estrechamientos a | solo carril con mas de 600 vehiculos en hora punta.

un Unico sentido son muy efectivos.

* Si se ofrece prioridad a un sentido, la
reduccion de velocidad tiende a
producirse solo en el contrario.

* Se puede reducir hasta en 19 km/h la
velocidad de los vehiculos con un ancho
de 2,5 metros por cada carril.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h




| . Exceso de veloodad

SOLUCION TECNICA N° 3

Desviacion del eje de la
trayectoria

Ventajas

* Se utiliza esta medida en rectas
demasiado largas, donde se alcanzan
velocidades considerables. Con la
desviacion del eje de la trayectoria se
consigue una disminucién importante
de velocidad por la obligatoriedad del
conductor de realizar una maniobra de
desvio.

e Se puede implantar mediante:

|. Desviacion de la trayectoria mediante
una isleta separadora o modificacion
del diseho  urbano.

2. Desviacion de la trayectoria con
plataforma sobreelevada.

3.Desviacion de trayectoria con
elementos a los costados.

4.Desviacién de trayectoria con
elementos a los costados y lomo.

5. Desviacion doble de la trayectoria,
“zig-zag”.

¢ Es bastante efectiva.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h

{.
.
Zerair:hpuzkoa

Inconvenientes

* Pueden dar lugar a criticas por cambiar
el aspecto tradicional de las calles.

¢ Si no se trata de un desvio sobreelevado,
no es eficiente para la reduccion de
velocidad de ciclomotores vy
motocicletas.

* Dependiendo del diseno, reduce el
numero de plazas de aparcamiento en
la calzada.

¢ Si la anchura viene determinada por el
paso de vehiculos pesados, la reduccion
de velocidad es menor.

* El diseno en zig-zag puede ser percibido
como pista de carreras, para evitarlo
habra que disenar formas rectangulares
y no redondeadas




| . Exceso de veloodad

SOLUCION TECNICA N° 4

Paso sobreelevado

Ventajas

e Solucién moderadamente econdmica.

® Buenos resultados en reducciones de
la velocidad de transito y seguridad de
peatones.

e Dispositivo muy conocido y
ampliamente implantado.

* Pueden situarse en calzadas de doble o
sentido unico de circulacioén.

* Opinion generalizada de que favorecen
la seguridad de los ciclistas a pesar de
las incomodidades.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h

Murgia, Araba
Inconvenientes

e Puede provocar vibraciones al entorno.
* Aumento de la contaminacion acustica.

* Si no se disponen a la distancia adecuada
entre ellos, aceleraciones y frenadas.

* Pueden suponer ligeras dificultades para
los ciclistas, aunque siempre menores
que en los lomos. Como solucion se
pueden crear canales especiales o un
rebaje ligero de las rampas en los
extremos de la calzada.

* Precisa de buena iluminacion vy
senalizacion para visibilidad nocturna.

* Requiere mantenimiento.

e Su uso excesivo puede provocar
enfermedades profesionales a
conductores de autobuses y camiones.

e Supone una grave molestia para los

vehiculos de emergencia, en especial,
ambulancias.

Coste




SOLUCIONTECNICA N° 5

Diferente pavimento
(texturay/ o color)

Ventajas

e Puede dar lugar a una reduccion
significativa en la velocidad dependiendo
del tipo y condicion de la via.

e Es una medida muy efectiva y muy
aceptada al identificarse con zona
peatonal.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

Inconvenientes

 Necesidad de mantenimiento periédico.

o Aumento de la contaminacion acustica
en caso de que se utilice pavimento
tipo adoquinado u otro de textura muy

rugosa.

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h



| . Exceso de veloadad

SOLUCIONTECNICA N° 6

Bandas sonoras

e Pueden estar formados por resaltes
transversales, pavimentacion rugosa o
resaltes discontinuos.

e Su eficacia radica en su capacidad de
advertencia y alerta que presentan, y
pueden darse descensos de velocidad
del orden del 10%.

* Variedad de materiales de construccion.
e Compatibles con el paso de bicicletas

dejando canales de unos cms (0,3m-1|
metro).

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

Atxondo, Bizkaia

Inconvenientes

e Producen bastante ruido.

e La reduccion de velocidad puede
disminuir con el paso del tiempo.
Algunos perfiles de franjas se sobrepasan
de una manera mas comoda a mayor
velocidad.

® Fuera de ciertos limites razonables
podrian producir dahos a vehiculos.

* En caso de que haya alguna forma de
atravesar la seccion en la que estan
instaladas sin pisarlas, posibilidad de
encontrarnos a conductores dispuestos
a invadir el carril contrario o el arcén
para lograrlo, constituyendo un peligro
para la circulacion.

Coste




| . Exceso de veloadad

SOLUCIONTECNICA N° 7

e Método muy comun y efectivo para
reducir la velocidad de los vehiculos.

e Su propésito principal es la moderacion
de la velocidad del trafico.

e Buenos resultados en reducciones de
la velocidad de transito.

¢ Pueden situarse en calzadas de doble o
sentido Unico de circulacion.

* Opinién generalizada de que los lomos
favorecen la seguridad de los ciclistas a
pesar de las incomodidades.

¢ Variedad de materiales de construccion.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h

Areatza, Bizkaia
Inconvenientes

¢ Si no se disponen adecuadamente la
circulacion tiende a ser mas irregular
con aceleraciones y frenadas.

Puede aumentar la contaminacion
acustica.

Pueden suponer dificultades para los
ciclistas, por lo que se pueden crear
canales o rebajes ligeros de las rampas
en los extremos de la calzada.

Conflictivos por la noche, por lo que
precisan de buena iluminacién y
senalizacion.

Es indispensable su correcta
presenalizacion para que el conductor
reduzca su velocidad a la necesaria para
afrontar este tipo de dispositivos.

* Puede dificultar la limpieza y el desaglie
viario.

* Supone una grave molestia para los

vehiculos de emergencia, en especial,
ambulancias.

Coste




| . Exceso de velocidad

SOLUCION TECNICA N° 8

Almohadas

Ventajas

La almohada es una elevacion implantada
parcialmente en la calzada.

Es una medida fisica de reduccién de
velocidad que penaliza a los turismos
frente a otros vehiculos:

Permite el paso sin incomodidades a
ciclistas, autobuses, ambulancias y
camiones.

Variedad de perfiles.

Variedad de materiales de
construccion.

Aplicacion segun tipo de via

(limite de velocidad)

i & B W

Hondarribia, Gipuzkoa

Inconvenientes

¢ Posible falta de confort, por lo que hay
que calcular la anchura en funcion de
la distancia entre las ruedas de los
vehiculos cuya velocidad se pretende
reducir y la de los vehiculos de
transporte urbano y de emergencias.

Coste
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2. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCION TECNICA N° |

Peatonalizacion

Ventajas

e Medida ampliamente conocida y
experimentada.

* Muy eficaz.

* Mejora la calidad de vida de los
residentes.

* El coste puede variar segun el sistema
de peatonalizacion elegido (pilonas fijas,
control de acceso, restriccion horaria
a la zona a proteger mediante
senalizacion...).

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

Balmaseda, Bizkaia

Inconvenientes

» Medida muy restrictiva.

* Si no se estudia bien puede dar lugar a
conflictos en otras zonas.

¢ El coste puede llegar a ser alto pues
suele ir acompahado de una serie de
medidas no exclusivamente dirigidas a
la seguridad vial.

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h




2. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCION TECNICA N° 2

Refugios para peatones

Ventajas

e Aumenta la seguridad de los peatones.

« Idoneos para intersecciones de escaso
flujo peatonal.

* Recomendable en grandes avenidas y
en vias con trafico denso.

* Bajo coste comparado con otros
métodos.

* Muy util para personas con movilidad
reducida o con velocidad de
desplazamiento anormalmente baja.

* Se consigue por anadidura una reduccion
de la velocidad.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

Itsasondo, Gipuzkoa

Inconvenientes

¢ La disminucion de accidentes no es tan
grande como podria pensarse (en caso
de ubicarlos cerca de semaforos, al
reducir los tramos de calzada, puede
aumentar el nUmero de peatones que
no respeten el semaforo).

* Ha de disenarse bien para no excluir a
ciclistas, sillas de ruedas, carritos de
nino...

* Requiere disponer de mas espacio viario.

50 km/h = 30-50 km/h | 20-30 km/h




2. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N° 3

Pasarelas peatonales / pasos
bajo nivel

Ventajas

e Como cualquier método de segregacion
de flujos es muy efectivo.

* Buena alternativa para evitar el control
de semaforos que puede resultar
inapropiado y peligroso en ciertas
circunstancias como cuando existe una
via primaria rapida.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

i b

lurreta, Bizkaia
Inconvenientes

* Alto costo de construccion, por lo que
son soOlo apropiados cuando altos
volimenes peatonales intenten cruzar
vias con mucho trafico.

« Si se quieren adecuar al paso de ciclistas,
supondria un sobrecosto al tener que
proporcionar el nivel inclinado requerido
por los mismos, ademas necesitan mas
terreno.

* Requieren de un mantenimiento:
mantenimiento de la estructura de
pasarelas, y limpieza y drenaje fluvial
de los pasos bajos.

* Los pasos inferiores pueden ser lugares
de riesgo ante robos y asaltos.

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h



2. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N° 4

Ventajas

Consiste en ampliar el espacio de las
aceras hacia la calzada, de manera que
los peatones consiguen una mayor
visibilidad.

Inconvenientes

* Es preciso un buen diseno. Si el radio

de curvatura es excesivo, facilitara el
aparcamiento ilegal. Si es demasiado
estricto puede complicar las maniobras

de los vehiculos de mayor tamano, en

e Facilita el cruce seguro de los peatones. especial autobuses urbanos

o Impiden el aparcamiento ilegal en las
esquinas, con lo que se mejora la
visibilidad en los cruces.

e Efecto reductor de la velocidad gracias
al estrechamiento de la calzada y a la
disminucion del radio de giro de los
vehiculos.

* En intersecciones en “T”, la disposicion
de las orejas y aparcamiento permite
romper la linealidad de las trayectorias,
lo que favorece la moderacion del
trafico.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h  30-50 km/h  20-30 km/h




. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N° 5

Barreras fisicas entre acera
y calzada

Ventajas

o Conduce el movimiento de los peatones
por itinerarios seguros.

e Evita la invasion de la acera por los
coches estacionados.

* Protegen a los peatones de una invasion
accidental de vehiculos en movimiento.

* Dificulta el aparcamiento de
motociclistas sobre la acera.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h = 30-50 km/h  20-30 km/h

Elgeta, Gipuzkoa
Inconvenientes

¢ Pueden causar dificultades a las personas
con deficiencias visuales.

e Mayor ocupacién del espacio




2. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N° 6

Pilonas / jardineras

- ..

Zeanuri, Bizkaia

Ventajas Inconvenientes

« Supone un impedimento fisico, y por e Pueden causar dificultades a personas
tanto es mas eficiente en la preservacion que tienen deficiencias visuales.
del espacio de los peatones.

* Alto coste de mantenimiento de las

e Aumenta la seguridad y comodidad de plantas en las jardineras y la reposicion
los peatones. de las pilonas.

* Impide el aparcamiento de los vehiculos * Mayor ocupacion del espacio.
en las aceras.

* Mejora la estética de la via.

Aplicaciéon segun tipo de via
(limite de velocidad) Coste




2. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N° 7

Carriles bici

Ventajas

e Determina los diferentes usos del
espacio.

e Aumenta la percepcién de los
conductores que ese espacio esta
reservado a los ciclistas, por lo que
aumenta la seguridad de ciclistas.

e Cuando las actuaciones estan bien
planificadas, se obtienen incrementos
considerables del trafico ciclista y
disminuciones del riesgo de accidentes.

¢ Favorece el medioambiente. Reduce la
contaminacion del aire, el consumo de
energia y el ruido.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h  30-50 km/h  20-30 km/h

Zarautz, Gipuzkoa

Inconvenientes

* Si la planificacion es deficiente, el
incremento de ciclistas no sera
significativo y la accidentalidad no
registrara descensos notables.

* A veces son utilizados ilegalmente por
motociclistas, se debe evitar con
barreras colocadas estratégicamente.

e Coste de mantenimiento.




2. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N° 8

Plataforma de autobus

Ventajas Inconvenientes

« Facilita la operacion de subida y bajada » Mayor ocupacion de la calzada con un
de los pasajeros. elemento fisico.

« Evita el aparcamiento de otros vehiculos * El autobus para en la via de circulacion
en el espacio de parada del autobus. y puede obstaculizar la misma.

« La reincorporacion del autobus a la
circulacion es mas facil y rapida.

* Amplia el espacio de espera de los
usuarios.

* Facil instalacion.

Aplicacién seguin tipo de via
(limite de velocidad) Coste




B . T '
Z. Inseguridad de peatones y ciclistas frente a los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N* 9 -

lluminacion y sefalizacion
luminosa de los pasos de

peatones e
tz, Gipuzkoa

Inconvenientes

o Aumenta la visibilidad de los peatones, = Mecesidad de mantenimiento periodico
y por tanto, mejora la seguridad de para asegurar su eficiencia.
éstos.

* Medida de coste bajo o moderado.
e Es posible alimentar la iluminacion

mediante placas solares, de una manera
sostenible.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h = 30-50 km/h  20-30 km/h
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SOLUCIONTECNICA N° |

Semaforizacion

Ventajas

 Funcionan bien en areas urbanas donde
se necesitan altas capacidades y donde
las velocidades son bajas.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h  30-50 km/h  20-30 km/h

Murgia, Araba
Inconvenientes

* Los semaforos que permiten giros con
luz en ambar son peligrosos para los
peatones..

* Cuando se instalan semaforos en
intersecciones no apropiadas con flujos
bajos y tiempo fijo, se incentiva la
infraccion.

¢ Los semaforos son menos apropiados
para vias de alta capacidad y rurales,
donde es potencialmente peligroso
hacer parar el transito de la via principal.
* Necesitan de un mantenimiento
periddico.

e Los accesos inmediatamente adyacentes
a una interseccion pueden hacer que
las decisiones del conductor sean mucho
mas complejas y provocar situaciones
de riesgo.

e Son caros de instalar.




d en |l0os Movimientos de gir

SOLUCION TECNICA N° 2

Rotondas

Ventajas

e Las rotondas proveen una alta capacidad.

* Constituyen ademas un elemento
moderador de velocidad, y puede ser
interesante su instalacién en los accesos
a una poblacion.

e Causan pocas demoras en el periodo
fuera de hora punta.

* Son muy utiles cuando hay cuatro brazos
o mas en la interseccion, aunque
generalmente se usan de tres o cuatro
brazos.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h

Inconvenientes

* Una mala visibilidad en los accesos a la
rotonda puede llevar a los conductores
a tomar decisiones imprudentes.

* Las altas velocidades de ingreso y la
infraccion de las reglas de prioridad
pueden causar accidentes, aunque suelen
ser de poca gravedad.




d en |05 movimientos de

SOLUCIONTECNICA N° 3

Minirotondas
- #_‘__

HondarM_z oa .__ e

Ventajas Inconvenientes

 Contribuyen a disminuir las velocidades e Implantacion sélo en vias urbanas en
de aproximacion a las intersecciones. las que la velocidad de aproximacion

no supere los 30-50 km/h.

e Menor accidentalidad respecto a las
intersecciones en T o en cruz.

e Permite una buena distribucion del
trafico.

e Con un disefio convencional no precisa
de espacio adicional de calzada.

* Bajo coste de mantenimiento respecto
a intersecciones con semaforos.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h
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4. Problema con los vehiculos

SOLUCIONTECNICA N° |

Parking

Ventajas

o Los estacionamientos fuera de la via
con puntos de “entrada-salida”
claramente definidos crean condiciones
mas seguras.

 Una reduccion del ancho de las calzadas
y asignacion del espacio extra para areas
de estacionamiento “fuera de la via”,
ayudara a los peatones a cruzar y
permitira que las maniobras sean hechas
de forma mas segura.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad)

AC10OMAL

Mandata, Bizkaia f
Inconvenientes

e La mala planificacion de lugares de
estacionamiento puede crear peligros
inesperados al forzar al publico a
caminar a través de la calzada después
de estacionar.

e El estacionamiento no controlado,
adyacente a vias principales, puede
causar condiciones inseguras para el
trafico en movimiento cuando los
vehiculos reducen su velocidad para
estacionar o salir de un estacionamiento.

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h




5 Condiciones de visibilidad

dehicientes




SOLUCION TECNICA N° |

Senalizaciones / marcas
reflectantes

Ventajas Inconvenientes

« Permiten advertir al conductor « El mantenimiento es un gran problema,
anticipadamente. y es comun ver sefales de transito

gastadas (casi ilegibles o dafadas).

» Las senalizaciones de advertencia
reflectantes juegan un papel muy
importante al reducir los accidentes
nocturnos cuando no existen postes de
alumbrado.

Aplicaciéon segin tipo de via
(limite de velocidad) Coste

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h




SOLUCION TECNICA N° 2

Balizamiento

Amurrio, Araba

Ventajas Inconvenientes

» Elementos muy utiles para delimitar los « Precisa mantenimiento.
bordes de la carretera y puntos
singulares.

* Muy importantes en carreteras sin
iluminacion.

Aplicacion segun tipo de via Cost
(limite de velocidad) oste

50 km/h | 30-50 km/h | 20-30 km/h




SOLUCION TECNICA N° 3

Atxondo, Bizkaia : - = omw

Ventajas Inconvenientes

* Facil instalacion. « Puede ocasionar problemas a vehiculos

pesados o de grandes dimensiones.

* Medida de bajo coste econémico.

+ Durante el invierno conviene asegurarse
de que no se empanen, ya que suelen
tener tendencia a hacerlo en dias de
helada o de rocio intenso.

Aplicacion segun tipo de via
(limite de velocidad) Coste




Falta de concienciacion social




SOLUCIONTECNICA N° |

Educacion vial

Ventajas

¢ El objetivo de estas actividades puede
estar dirigido tanto a nifos/as, jovenes,
gente adulta, conductores profesionales u
otros colectivos.

Es una forma muy directa de llegar al
usuario de la via.

Permite ofrecer informacion inmediata y
responder asi a las necesidades que
expresan las personas usuarias.

Iniciada a la edad infantil los conceptos
son integrados  cognitivamente de una
manera solida.

El Gobierno Vasco ofrece ayudas
economicas al respecto, asi como un
asesoramiento técnico.

Durango, Bizkaia

Inconvenientes

* Los resultados son a medio — largo
plazo.




SOLUCION TECNICA N° 2

Campaias preventivas

Departamento Interior,
Gobierno Vasco

Ventajas Inconvenientes

* Favorecen cambios de actitud ante los | * Necesidad de reiteracion del mensaje
problemas que se abordan. para conseguir una retencion del mismo
en destinatario y llegar a nuevos
* Son un buen complemento de otras conductores.
actuaciones de vigilancia y control.
¢ Dificultad para medir la efectividad de
* En casos especificos se pueden organizar una campana.
campanas de interés municipal, para un
solo municipio, o bien coordinadas para
varios municipios con intereses comunes.

* Posibilidad de difusion por varios tipos de
vias (acciones mediaticas, publicaciones,
foros, debates...)
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=
Indisciplina viaria

SOLUCIONTECNICA N° |

Control de velocidad

Ventajas Inconvenientes

* Las velocidades se pueden registrar de | * Necesidad de dedicacion periddica de
dos maneras diferentes: controles de radar recursos humanos y econdmicos para
moviles vy fijos. el control y vigilancia.

« Eficacia con efecto disuasorio sobre todo | * Aumenta la tramitacion de sanciones y
si va asociada con una sancion economica por tanto, es necesario una plantilla
y retirada de puntos. suficiente de recursos humanos.

 Actuacion de respuesta inmediata por | * Tiene un coste alto.
parte del conductor.
* El efecto disuasorio disminuye si
e La incorporacion de esta medida de utilizamos este método en campanas
manera fija es un buen modo de reforzar esporadicas.
la disciplina viaria.




SOLUCION TECNICA N° 2

Control de alcohol y
drogas

A\ ETED

Eficacia con efecto disuasorio sobre
todo si va asociada con una sancién
econdémica.

Actuacion de respuesta inmediata por
parte del conductor.

Posibilidad de eliminar el riesgo de
manera radical.

La incorporacion de esta medida de
manera fija es un buen modo de reforzar
la disciplina viaria.

Inconvenientes

* Necesidad de dedicacion periddica de
recursos humanos y econémicos para
el control y vigilancia.

* El efecto disuasorio disminuye si
utilizamos este método en campanas
esporadicas.




ANEXO.Il. MARCO LEGISLATIVO




URBANISMO Y CARRETERAS

- Ley 2/2006, de 30 de junio, de Suelo y Urbanismo.

- LEY 2/2000, de Transporte Publico Urbano e Interurbano de Viajeros en automoviles
de Turismo

- NORMA FORAL 2/1993, de Carreteras de Bizkaia.(Incluye las modificaciones realiza-
das por la Norma Foral 2/2007, de 7 de febrero, por la Norma Foral 2/2006, de 20 de
junio, por la Norma Foral 8/1999, de 15 de abril, y las realizadas por la Norma Foral
8/1997, de 14 de octubre)

- Decreto Foral 109/1997, de desarrollo del articulo 16 de la Norma Foral de Carreteras

- DECRETO FORAL 72/1996, regulador de la instalacion y construccion de
Cerramientos en las zonas de proteccion de las carreteras del Territorio Histérico de
Bizkaia.

- Decreto Foral 7/1995, regulador de la localizaciéon e instalacion de Estaciones de
Servicio en las carreteras convencionales del Territorio Histérico de Bizkaia

- NORMA FORAL 17/1994, de Carreteras y Caminos de Gipuzkoa. (Incluye las modifi-
caciones realizadas por la Norma Foral 7/2000, de 28 de diciembre)

- NORMA FORAL 20/1990, de Carreteras del Territorio Histérico de Alava

- Decreto 126/2001, de 10 de Julio por el que se aprueban las Normas Técnicas sobre
Condiciones de Accesibilidad en el Transporte

- LEY 4/2004, de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por Carretera

NORMATIVA DE TRAICO

CIRCULACION GENERAL

Normas bdsicas de referencia:

- Ley 18/1989 de 25 de julio, de Bases sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor
y Seguridad Vial. (BOE num. 178, de 27 de julio; correccion de errores en BOE num.
75, de 28 de marzo).

- Real Decreto Legislativo 339/1990 de 2 de marzo, por el que se aprueba el texto arti-
culado de la Ley sobre Trdafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial
(BOE nUm. 63, de 14 de marzo; correccion de errores en BOE, nUm. 185, de 3 de
agosto).



Modificaciones y otras normas:

- Real Decreto 965/2006, de 1 de septiembre, por el que se modifica el Reglamento
General de Circulacion, aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviem-
bre (BOE nUm. 212, de 5 de septiembre).

- ORDEN INT/2596/2005, de 28 de julio, por la que se regulan los cursos de sensibiliza-
cion y reeducacion vial para los titulares de un permiso o licencia de conduccion
(BOE nUm. 190, de 10 de agosto de 2005).

- Ley 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia de conduc-
cion por puntos y se modifica el texto articulado de la Ley sobre trdfico, circulacion
de vehiculos a motor y seguridad vial (BOE niUm. 172, de 20 de julio).

- Real Decreto 8/2005, de 14 de enero, por el que se modifica el Real Decreto
1544/1997, de 3 de octubre, por el que se crea la Comision Interministerial de
Seguridad Vial (BOE num. 22, de 26 de enero).

- Ley 62/2003, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden
Social (BOE nUm. 313, de 31 de diciembre; correccion de errores en BOE num. 3, de
3 de enero de 2004).

- Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento
General de Circulaciéon, para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la
Ley sobre Trdfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por
Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo (BOE num. 306, de 23 de diciem-
bre).

- Real Decreto 317/2003, de 14 de marzo, por el que se regula la organizaciéon y fun-
cionamiento del Consejo Superior de Trdafico y Seguridad de la Circulacion Vial (BOE
num. 80, de 3 de aboril).

- Ley 19/2001, de 19 de diciembre, de reforma del texto arficulado de la Ley sobre
Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (BOE nUm. 304, de 20 de
diciembre).

- Real Decreto 1947/2000, de 1 de diciembre, por el que se modifica la composicion
de la Comision Interministerial de Seguridad Vial (BOE nUm. 289, de 2 de diciembre).

- Ley 43/1999, de 26 de noviembre, sobre adaptacion de las normas de circulacion
a la practica del ciclismo (BOE num. 283, de 26 de noviembre).

- Ley 55/1999, de 29 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden
Social (BOE num. 312, de 30 de diciembre).



- Real Decreto 1544/1997, de 3 de octubre, por el que se crea la Comision
Interministerial de Seguridad Vial (BOE nUm. 238, de 4 de octubre).

- Real Decreto 116/1998, de 30 de enero, por el que se adaptan a la Ley sobre
Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, el Reglamento
General de Circulacion y el Reglamento de Procedimiento Sancionador en
Materia de Trdfico (BOE niUm. 42, de 18 de febrero).

- Ley Orgdnica 6/1997, de 15 de diciembre, de Transferencias de Competencias
Ejecutivas en materia de Trafico y Circulacion de Vehiculos a Motor a la
Comunidad Auténoma de Cataluna (BOE num. 300, de 16 de diciembre).

- Ley 5/1997, de 24 de marzo, de reforma del texto articulado de la de la Ley sobre
Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (BOE num. 72, de 25 de
mMarzo).

- Orden de 18 de febrero de 1993, por la que se modifica la Estadistica de
Accidentes de la Circulacion (BOE num. 47, de 24 de febrero; correccion de erro-
res en BOE nUm. 115, de 14 de mayo).

- Real Decreto 3256/1982, de 15 de octubre, sobre traspaso de servicios del Estado
a la Comunidad Auténoma del Pais Vasco en materia de ejecucion de la legisla-
cion del Estado sobre trdfico y circulacion de vehiculos. (BOE num. 287, de 30 de
noviembre).

- Decreto de 25 de septiembre de 1934, aprobando el Codigo de la Circulacion y
sus Anexos. (Gaceta nim. 269, de 26 de septiembre). Unicamente quedan en
vigor los siguientes articulos: 6, 7, 126, 127, 275, 279. 1ll, 288, 290, 292, 292 bis, y 312.

PROCEDIMIENTO SANCIONADOR

Normas bdsicas de referencia:

- Real Decreto 320/1994, de 25 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de
procedimiento sancionador en materia de Trafico, Circulacion de Vehiculos a

Motor y Seguridad Vial. (BOE num. 95, de 21 de abril).

Modificaciones y ofras normas:

- Real Decreto 318/2003, de 14 de marzo, por el que se modifica y adapta el Real
Decreto 320/1994, de 25 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de



Procedimiento Sancionador en Materia de Trdafico, Circulacion de Vehiculos a
Motor y Seguridad Vial, a la reforma operada por la Ley 19/2001 (BOE nUm. 82, de
5 de abril).

- Real Decreto 137/2000, de 4 de febrero, por el que se modifica el Reglamento de
Procedimiento Sancionador en materia de Trdfico, Circulacion de Vehiculos a
Motor y Seguridad Vial, aprobado por Real Decreto 320/1994, de 25 de febrero
(BOE nUm. 42, de 18 de febrero).

- Real Decreto 1398/1993, de 4 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento para
el ejercicio de la potestad sancionadora (BOE nUm. 189, de 9 de agosto)

CONDUCTORES

- Orden de 4 de diciembre de 2000 por la que se desarrolla el capitulo Il del titulo |l
del Reglamento General de Conductores, aprobado por Real Decreto 772/1997,
de 30 de mayo

- Orden INT/1272/2002, de 22 de mayo, por la que se modifica parcialmente la
Orden de 4 de diciembre de 2000, por la que se desarrolla el capitulo Il del titulo I
del Reglamento General de Conductores, aprobado por Real Decreto 772/1997,
de 30 de mayo.(BOE nUm. 133, de 4 de junio de 2002)

- Real Decreto 1598/2004, de 2 de julio, por el que se modifica el Reglamento General
de Conductores, aprobado por el Real Decreto 772/1997, de 30 de mayo (BOE del
19)

- Real Decreto 62/2006, de 27 de enero, por el que se modifica el Reglamento
General de Conductores, aprobado por Real Decreto 772/1997, de 30 de mayo
(BOE de 2 de febrero)

ALCOHOLEMIA

- Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento
General de Circulacion, para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la
Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por
Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo (BOE num. 306, de 23 de diciem-
bre).



OTROS

- Resolucion de 21 de febrero de 2007, de la Direccion General de Trdfico, por la
gue se establecen medidas especiales de regulaciéon del trafico durante el ano
2007 (BOE nUm. 54, de 3 de marzo de 2007).

- Resolucion de 12 de mayo de 2006, de la Direccion General de Trdfico, por la que
se restringe la circulaciéon de vehiculos con masa mdxima autorizada superior a
3500 kg, con excepcion de transportes especiales autorizados, que procedentes
de la N-120 (cruce de Villanilla de Burgos) accedan a la N-620 sentido Burgos
capital (BOE num. 123, de 24 de mayo)".

- Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulacion de vehi-
culos a motor (BOE nUm. 267, de 5 de noviembre)

- Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales. (BOE nUm. 59, de 9 de
mMarzo).

- Ley Orgdnica 15/2003, de 25 de noviembre, por la que se modifica la Ley
Orgdnica 10/1995, de 23 de noviembre, del Codigo Penal (BOE nUm. 283, de 26
de noviembre).

- Real Decreto 894/2002, de 30 de agosto, por el que se modifica el Real Decreto
443/2001, de 27 de abiril, sobre condiciones de seguridad en el transporte escolar
y de menores (BOE num. 209, de 31 de agosto).

- .Real Decreto 443/2001, de 27 de abril, sobre condiciones de seguridad en el
transporte escolar y de menores (BOE num. 105, de 2 de mayo).

- Real Decreto 7/2001, de 12 de enero, por el que se aprueba el Reglamento sobre
Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacion de Vehiculos a Motor (BOE num. 12,
de 13 de enero).
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