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Presentacion

Esta publicacidén pretende contribuir a la aplicacion del nuevo limite
de velocidad de 30 km/h en las calles de un carril por sentido de
circulacion, establecido mediante una modificacion del Reglamento
General de Circulacién aprobada en 2020

Esa norma general, para todas las vias urbanas espafiolas de esas ca-
racteristicas, que se estima pueden representar tres cuartas partes
del viario municipal, es un punto de partida, un paso adelante para
mejorar la seguridad y la calidad de vida. Y llega en un momento de
gran importancia, pues frente al significativo descenso en las victimas
mortales producido en las vias interurbanas en la Ultima década, se
observa un estancamiento de las victimas mortales en las vias urba-
nas?, de las cuales mas de la mitad fueron peatones o ciclistas.

! Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre, por el que se modifican el Reglamento General de Circulacién, 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 tréfico. Publicado en el Boletin Oficial del Estado el 11 de noviembre
de 2020. La nueva regulacidn de velocidades entra en vigor el 11 de mayo de 2021.

2 Tendencias de la movilidad y siniestralidad en vias urbanas. Observatorio Nacional de Seguridad Vial. Direccién General de
Trafico. Octubre 2020. Como se indica en esta publicacién entre 2010 y 2019 se ha producido un descenso interanual del 0,3%
fallecidos en vias urbanas, mientras que en las vias interurbanas ese descenso es del 4,5%.
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Esta nueva norma que rebaja la velocidad en las calles de un carril por sentido esta orientada,
precisamente, a reducir la siniestralidad urbanay, sobre todo, la de las personas que caminan
y circulan en bicicleta, pero requiere otros pasos y actuaciones de diferentes administraciones
y agentes. Ademas de dar a conocer la norma, el propdsito de esta publicacién es facilitar y
estimular la accidon municipal coherente con la nueva regulacidén pues, en definitiva, son los
gobiernos locales los que tienen buena parte de la responsabilidad y las competencias para su
gestiéon y cumplimiento.

De hecho, numerosos municipios ya han rebajado la velocidad maxi-
ma en muchas de sus calles a 30 km/h, e incluso han convertido esa
velocidad en la referencia por defecto de todas sus vias, pasando a
ser [EIVBYITED]. Y todavia hay miles que estan empezando el cami-
no.

Por ese motivo, la publicacién ofrece argumentos y métodos para que las ciudades y pueblos
contribuyan a la implantacién de la nueva velocidad de referencia y, con ella, a la recuperacion
de la calidad urbana y la mejora de la seguridad, pues no son otros los objetivos de esta modi-
ficacién normativa y del necesario cambio en los comportamientos en el trafico.

Pero este avance normativo es una condicion necesaria, pero no suficiente, las normas y las
sefales no bastan. Se requiere una transformacion fisica y cultural del espacio urbano que faci-
lite que la nueva norma sea creible y se incorpore a los comportamientos en la conduccién. Esos
son los siguientes pasos seguros que aqui se propone dar.




Por qué 30

La velocidad, clave de la sequridad vial

La nueva norma modifica el articulo 50 del Reglamento General de
Circulacidn con el fin de reducir el limite de velocidad en algunas vias
urbanas, quedando redactado de la siguiente manera:

El limite genérico de velocidad
en vias urbanas serd de:

e 20 km/h en vias que dispongan de plataforma
Unica de calzaday acera.

e 30 km/h en vias de un Unico carril por sentido de
circulacion.

e 50km/h en vias de dos o mas carriles por sentido
de circulacion.

Este cambio es coherente con las recomendaciones de todos los organismos internacionales
de seguridad vial. Asi, en la Declaraciéon de La Valeta de marzo de 2017, el Consejo de la Unién
Europea, se fijé el compromiso de los Estados miembros en avanzar en la reduccion de la ve-
locidad, como por ejemplo los 30 km/h. Cabe resaltar también que, en la Gltima conferencia
global ministerial de seguridad vial, dicha velocidad se ha convertido en una parte fundamen-
tal de la estrategia para reducir los siniestros viales en el mundo.
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Declaracion de Estocolmo

Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial:
Alcanzar los objetivos mundiales para 2030
Estocolmo, 19-20 de febrero de 2020

|_Mantener el enfoque en la gestion de la
velocidad, incluido el fortalecimiento de la
aplicacion de la ley para evitar el exceso de
velocidad, y exigir una velocidad mdxima
de 30 km/h en zonas donde los usuarios
vulnerables de la carretera y los vehiculos
se mezclan de forma frecuente y planifica-
da, excepto cuando existan pruebas sdlidas
de que las velocidades mds altas son segu-
ras, sefialando que los esfuerzos por reducir
la velocidad tendrdn un efecto beneficioso
en la calidad del aire y el cambio climdtico,
ademds de ser vitales para reducir el nume-
ro de victimas mortales y heridos por acci-
dentes de trdfico. J

Este cambio, del limite 50 km/h al limite 30 km/h, tiene importantes repercusiones, dado que
la velocidad es el factor critico en varios aspectos fundamentales de la seguridad vial:

e La percepcion en la conduccidn, es decir, la relacidn entre la persona
gue conduce y el entorno viario, sintetizada en el denominado efecto
tanel

e La peligrosidad de la circulacién, que determina que a mayor velocidad
mayores dafios en caso de siniestro, lo que se resumen en el denomi-
nado efecto gravedad

e Elriesgo de siniestro, dado que las posibilidades de reaccién ante cual-
quier incidente se reducen al aumentar la velocidad, sintetizado en el
denominado efecto retardo
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El efecto tunel

El efecto tunel es el fendmeno por el cual una persona solo es capaz de procesar con precision
los sucesos que se encuentran en el centro de su vision. Al aumentar la velocidad de un vehicu-
lo se reduce esa zona de percepcion central, de manera que se concentra la atencién en un an-
gulo mas reducido del espacio que estamos atravesando, tal y como se ilustra a continuacién.

Las consecuencias del efecto tiinel son evidentes. A mayor velocidad
tenemos menor capacidad de reaccidn ante sucesos imprevistos en
la proximidad del vehiculo; lo que sucede en los bordes de nuestra
trayectoria nos resulta mds ajeno; nos aislamos para concentrar la
atencidon mas lejos, obviando lo préximo. Cuando la velocidad se re-
duce de 50 km/h a 30 km/h disminuye el riesgo de siniestros, pues
ampliamos la percepcidn del entorno por el que estamos circulando.

El efecto gravedad

El efecto gravedad es el fendmeno por el cual a mayor velocidad mayores dafios en caso de
choque o atropello. Las leyes de la mecanica indican que, en un choque, la energia disipada
tiene con la velocidad una relacion determinada por la siguiente formula: E=1/2mv2. De ese
modo, por ejemplo, una colisién o un atropello a 40 km/h disipa una energia cuatro veces
superior a la de una colision o atropello a 20 km/h. La consecuencia es que los dafios son muy
superiores en el caso de que un vehiculo impacte contra otro o atropelle a un peatén a 40
km/h que si el suceso ocurre a 20 km/h.

El diferencial de dafios causados es tan grande, que si una persona es
atropellada a 50 km/h su probabilidad de fallecer es del 80%, mientras
que en el caso de ser atropellada a 30 km/h la probabilidad de falleci-
miento se reduce al 10%, tal y como se ilustra a continuacion.

babilidad babilidad
80 % imere 10 % emuere

y B 2 y
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El efecto retardo

El efecto retardo, finalmente, es el fendmeno por el cual la velocidad es también determinante
del espacio que recorre el vehiculo una vez que el conductor reacciona y frena ante un suceso
gue ocurre en su campo de visién. A mayor velocidad, mayor es la distancia recorrida hasta
gue se detiene el vehiculo, motivo por el cual se incrementa la probabilidad de que no se haya

podido detenerse en la distancia requerida.

O

=C»
35m > 28 m D>
@ Distancia de reaccién

ey
21 m

D Distancia de frenado

La reduccion de la velocidad supone una menor frecuencia y
una menor gravedad de los siniestros viales.

En contraposicidn a esas indudables ganan-
cias en materia de seguridad vial, se suele
argumentar que la rebaja del limite de ve-
locidad acarrea importantes pérdidas en
materia de movilidad, de facilidad de movi-
miento de los vehiculos.

Sin embargo, en las ciudades, la velocidad
es el resultado de un complejo proceso de
aceleraciones y frenadas, consecuencia de
la presencia frecuente de cruces en los que
hay que detenerse o estan detenidos otros
vehiculos. Esa dinamica de arrancadas y
paradas se traduce en velocidades medias
muy por debajo de los 30 km/h, incluso por
debajo de los 15 km/h, de manera que la
reduccion del limite de velocidad de 50 a
30 km/h no supone un cambio sustancial e,
incluso, puede contribuir a una circulacidon
mas homogénea, con menos aceleraciones

10

y frenadas, mas fluida. Correr mas en algu-
nos tramos no sirve para llegar antes. Se re-
duce la velocidad méaxima pero la velocidad
media no se ve apenas afectada.

Esa paradoja explica también la razén por
la cual la reduccion del limite de velocidad
puede convertirse en un instrumento para
amortiguar el impacto ambiental del tréfi-
co motorizado. Los flujos de vehiculos mds
homogéneos y continuos, con menos ace-
leraciones y frenadas, son los que menos
emisiones de gases de efecto invernadero,
menos consumos energéticos, menos emi-
siones contaminantes y menos ruido pro-
ducen. Una conduccidn menos agresiva
es la clave no solo de una reduccién de la
siniestralidad, sino de un menor impacto
ambiental de la circulacién.
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Variaciones dentro
del 30

Calles con limitacion a 30 km/h

Cuando se habla del limite de 30 km/h en ciudad, es frecuente confun-
dir dos términos y conceptos que apelan a esa velocidad de referencia.
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ZONA

Calles y areas 30

Zonas 30

Son conjuntos de calles en los que se aplica la re-
gulacion establecida bajo esa denominacién en
el Reglamento General de Circulacién3, cuya ca-
racteristica principal, al margen de la limitaciéon
de velocidad, es que se rigen con el criterio de la
prioridad peatonal y, por tanto, las personas que
caminan pueden utilizar la calzada y cruzar en

cualquier punto de la via.
[Sefial $-30]

Se trata de vias en las que la velocidad maxima de
circulacién es 30 km/h y que, a diferencia de las
incluidas en las zonas 30, no contemplan la priori-
dad peatonal, es decir, los peatones no tienen de-
recho a utilizar la calzada ni cruzarlas en cualquier
punto. Cuando se trata de un conjunto de calles
con limitacion de velocidad a 30 km/h se puede
hablar de dreas 30 que, como se deduce de lo an-
terior, tampoco cuentan con prioridad peatonal.

La nueva regulacion de la velocidad en las calles de un carril por sentido de circulacién se
corresponde, por tanto, con esta segunda modalidad de calles relacionadas con el limite de
30 km/h, de manera que no requerirdn sefalizacién especifica pues, por defecto, esa sera la
norma que deberan obedecer las personas que conducen vehiculos.

La diferencia fundamental entre una zona 30 y una calle 30 o un area de calles
30 es la prioridad peatonal: mientras que en el primer caso el peatdn tiene priori-

dad, en el segundo se mantienen las reglas convencionales de la circulacién, que no
otorgan dicha prevalencia de las personas que caminan.

3 El Reglamento General de Circulacion introduce el concepto de Zona 30 o Zona a 30 en su articulo 159, que establece las
sefiales de indicaciones generales. En este caso es la sefial S-30. Zona a 30, que indica la zona de circulacion especialmente
acondicionada que estd destinada en primer lugar a los peatones. La velocidad madxima de los vehiculos estd fijada en 30 kil6-

metros por hora. Los peatones tienen prioridad.

12




DGT
Ciudades 30

Por consiguiente, la aplicacién de una Zona 30 es una opcién de transformacion ma-
yor de los comportamientos en las calles y requiere una atencion mas elevada a los
aspectos de disefio del espacio publico, de manera que las personas que conducen o
caminan perciban con claridad la prioridad peatonal y adopten sus conductas a ese
contexto. Por ese motivo, es imprescindible que estas zonas no consistan Unicamente
en la implantacién de la sefial S-30, sino en cambios relevantes en su diseio, que
propicien el calmado del trafico y ofrezcan garantias para la prioridad peatonal (véase
recuadro adjunto).

Implantacion de Zonas 30
Criterios badsicos

El nimero de vehiculos motorizados no debe ser elevado, por lo que
suele ser oportuno realizar cambios circulatorios que eviten el tra-
fico de paso. Ademads, dado que las Zonas 30, segun su definicién
en el Reglamento General de Circulacién, son dreas especialmente
acondicionadas para los peatones, se requiere que su tratamiento
sea coherente con esa funcion.

ZONA

Los accesos a las zonas 30 deben ser reconocibles e incitar a un cambio en
el comportamiento en la conduccidn. Suele ser util la creacion de “puertas”
de entrada a las mismas, es decir, dispositivos que indiquen el cambio de
regulacién y comportamientos que se exige en su interior.

El calmado del trafico se puede garantizar con diferentes técnicas y disposi-
tivos que no se restringen a los lomos y badenes, sino que abarcan el pro-
pio trazado y disefio de las bandas de circulacion y peatonal. Las dimensio-
nes de la calzada deben estar ajustadas para evitar la incitacién a circular
rapido. Por el mismo motivo, se pueden también cambiar las trayectorias
lineales de la calzada mediante zig-zags o establecer estrechamientos pun-
tuales de la misma.

Las intersecciones deben mostrar claramente la prioridad y la facilidad de
cruce peatonal en todos los movimientos posibles y estar despejadas de
vehiculos aparcados en la proximidad. En caso de calles con doble senti-
do de circulacion, las isletas o refugios peatonales pueden ser una opcion
adecuada para moderar la velocidad y facilitar el cruce peatonal en dos
tiempos.

La pavimentacidn, el aparcamiento, el mobiliario urbano, el arbolado y la

iluminacién deben también conformar un paisaje viario que no estimule la
velocidad de circulacion.

13
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Hay otra variante de calle que apela a los 30 km/h y que se ha difundido
en numerosas ciudades espafiolas con la intencidn de impulsar el uso de
la bicicleta: los ciclo-carriles 30. Se trata de carriles convencionales de la
circulacion en los que se visibiliza la legitimidad de la circulacién de las
bicicletas por el centro del carril, en convivencia con los vehiculos motori-
zados, y se fija una velocidad maxima de 30 km/h, indicdndose mediante
sefales verticales, horizontales o una combinacién de ambas.

Implantacion de ciclo-carriles 30
Criterios bdsicos

Deben estar integrados en una estrategia general de promocion de la bici-
cleta que incluya una red adecuada para garantizar la seguridad y la como-
didad de las diferentes personas que pueden utilizar la bicicleta.

Dado que no suponen la circulacion exclusiva de las bicicletas, no son perci-
bidos como seguros por una parte de la ciudadania que quiere desplazarse
en este medio de transporte. Sirven, sobre todo, a personas ya habituadas
a circular en bicicleta en el trafico y en entornos en los que la movilidad
ciclista va cobrando relevancia y el trafico es relativamente calmado.

No pueden convertirse, por tanto, en la solucidn facil, en la opcién que elu-
de el compromiso con esa parte potencial de la poblacién que los percibe
como inseguros y para la que se requiere una infraestructura segregada a
partir de la reduccidn del espacio de circulacién y/o aparcamiento de vehi-
culos motorizados.

La sefalizacién de estos ciclo-carriles debe separar, como se indica en la
ilustracién adjunta, los dos conceptos que incluye: la regulacién de la velo-
cidad y la posicién de las bicicletas en el carril.

No son recomendables alli donde las velocidades de las bicicletas y los ve-
hiculos motorizados sean muy heterogéneas (por ejemplo, en pendientes
ascendentes). Y, puesto que la velocidad de las calles de un solo carril por
sentido esta fijada en 30 km/h, su implantacidn en las mismas ya no seria
imprescindible, reservandose para calles con al menos dos carriles por sen-
tido. Sin embargo, en ocasiones, esta sefializacién se ha implantado para
visibilizar o empoderar a las personas que circulan en bicicleta, por lo que
no deberia ser descartada o suprimida, al menos a corto plazo.

ﬂ —
R .))
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Travesia

|_Las limitaciones de velocidad a 30 km/h pue-
den también aplicarse en las travesias, es decir,
en esos tramos de la red de carreteras que se
adentran en los nucleos urbanos.

Como dispone el apartado 5 del nuevo articulo 50 del Reglamento General de Circulacion, la
velocidad maxima por defecto de las travesias de 50 km/h (40 km/h en el caso de vehiculos
de mercancias peligrosas) puede ser rebajada por acuerdo entre el Ayuntamiento y la admi-
nistracion titular de la via.

Estrategia T

La Estrategia T, propuesta por la Direccion General
de Trafico como nuevo marco para el tratamiento
de travesias, plantea precisamente la necesidad
de la colaboracidn entre instituciones para modi-
ficar el modo de concebir esos tramos del viario
gue, en muchos municipios, concentran los pro-
blemas de seguridad vial e impactos sociales y
ambientales.

[enlace de descarga]



https://www.dgt.es/es/seguridad-vial/publicaciones/Libro_Estrategia_T.shtml
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Frente al frecuente dominio de la carretera y de los traficos de paso sobre
el espacio urbano, en un contexto en el que son las vias de alta capacidad
las que soportan los desplazamientos de largo recorrido, la Estrategia T
propone disefar y gestionar las travesias en busca de un nuevo equilibrio
en favor de otras funciones como la del acceso local, la facilidad para cruzar
la travesia, la accesibilidad, la subida y bajada de personas del transporte
publico, la caminabilidad o el uso de la bicicleta. Una de las claves para que
se puedan integrar todas esas necesidades es que el limite de velocidad de
la travesia, sea 50, 40, o preferiblemente 30 km/h, sea creible y el disefio y
fisionomia de la via sean coherentes e inviten a su cumplimiento.

Esta necesidad de adaptar las vias cobra gran importancia en aquellos
tramos en que existe via alternativa o variante, pues el nuevo limite de
velocidad en esos tramos urbanos de antiguas travesias, cuando sean de
un carril por sentido, sera también de 30 km/h.

16




Menos que 30

Calles con limitacion a 20 km/h o menos

Desde los afios setenta del siglo pasado, se han desarrollado en Eu-
ropa nuevos conceptos de disefio y gestion de las calles cuyo fin es
modificar las prioridades de utilizacion del espacio publico, restando
preponderancia a la funcidn circulatoria en aras de las funciones con-
vivenciales y estanciales. De hecho, en ocasiones se emplea en tér-
mino de calles de prioridad invertida, subrayando asi la modificacion
jerarquica que conllevan algunas regulaciones y disefios viarios, en
los que el peatdn y la bicicleta cobran protagonismo y en las que se
plantea la coexistencia de usos distintos del espacio publico, incluido
el juego.

En Espafa esas opciones novedosas de disefio se
incluyeron en la legislacion de seguridad vial en
los anos noventa del siglo pasado, con la incor-
poracién en la seiial S-28, con un formato muy
parecido al empleado en otros paises europeos.

17
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Calle residencial

Indica las zonas de circulacidn especialmente
acondicionadas que estan destinadas en primer
lugar a los peatones y en las que se aplican las
normas especiales de circulacién siguientes: la
velocidad maxima de los vehiculos esta fijada en
20 kildmetros por hora y los conductores deben
conceder prioridad a los peatones. Los vehiculos
no pueden estacionarse mas que en los lugares
designados por senales o por marcas.

Los peatones pueden utilizar toda la zona de cir-
culacién. Los juegos y los deportes estan autoriza-
dos en ella. Los peatones no deben estorbar inu-
tilmente a los conductores de vehiculos.

En esa definicion del Reglamento General de Circulacion, las calles residenciales tienen va-
rias caracteristicas fundamentales para el disefio viario y los comportamientos esperables de
las personas que conducen o caminan por ellas:

e Deben estar acondicionadas de un modo especial que es-
timule un cambio en los comportamientos

e La prioridad es peatonal. Las personas pueden cruzar en
cualquier punto, utilizar toda la calle, de fachada a facha-
da, incluso para el juego, pero no estorbar innecesaria-
mente a las personas que conducen

e Lavelocidad maxima de circulacion es 20 km/h

e El estacionamiento solo se puede efectuar en las zonas ha-
bilitadas para ello

Una de las configuraciones habituales de las calles residenciales, reguladas

con la sefial 5-28 es la REIUEEENIEIEICIRENITEY, en la que la diferencia-

cién entre acera y calzada no viene marcada por una diferencia de altura,
guedando los espacios peatonales y de circulacidon en el mismo plano.

18
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Como se ha mencionado anteriormente, la modificacion del articulo 50 del Reglamento Gene-
ral de Circulacién establece los 20 km/h como limite de velocidad en vias de plataforma Unica
de calzada y acera. La legislacion de accesibilidad también ha propiciado la extensién de este
tipo de calles al establecer que, si no hay una anchura o una morfologia de la via que permita la
separacion entre los itinerarios vehicular y peatonal a distintos niveles, se adopte una solucién
de plataforma Unica de uso mixto®.

Ry

Estas calles tienen defensores y detractores, muchas veces no por el
concepto en si, sino por las soluciones de disefio aplicadas que, en
ocasiones, facilitando, por ejemplo, la movilidad en sillas de ruedas o
de las personas que empujan carritos infantiles o de compra, no han
tenido en cuenta, sin embargo, las necesidades de algunos colectivos
de personas con discapacidad, como pueden ser las personas ciegas,
las cuales se pueden sentir perdidas ante la falta del bordillo como
referencia de su deambular.

4 Apartado 3 del articulo 5, dedicado a las condiciones generales del itinerario peatonal accesible, de la Orden VIV/561/2010,
de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién
para el acceso y utilizacion de los espacios publicos urbanizados.

19
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Implantacion de calles residenciales. S-28
Criterios bdsicos

El nimero de vehiculos motorizados debe ser reducido,
por lo que estan indicadas alli donde solo hay trafico local
de acceso. La velocidad maxima de 20 km/h se puede fa-
vorecer con diferentes técnicas de ordenacién de los sen-
tidos circulatorios y dispositivos de calmado del trafico.

Las entradas a las calles residenciales deberian ser percibidas no solo gra-
cias a la sefial S-28, sino a la propia configuracion fisica de la calle, que debe
propiciar la pacificacion del trafico y perder el tradicional aspecto circula-
torio (sefializacién horizontal, segregacion, linealidad de las perspectivas,
etc.).

Una opcién de disefio frecuente en estas calles es la plataforma Unica de
calzada y acera, que propicia el cruce peatonal en cualquier punto. La pa-
vimentacion, la ordenacién de las plazas de aparcamiento, el mobiliario
urbano, el arbolado y la iluminacién deben también conformar un paisaje
viario coherente con la gama de usos y de comportamientos que cabe es-
perar en estas calles.
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Qué son y qué pasos dar hacia ellas

Desde los afos noventa del siglo pasado, numerosas ciudades euro-
peas han ido limitando a 30 km/h la velocidad de la mayoria de sus
calles, dejando la velocidad urbana de referencia, 50 km/h, solo para
el viario principal. Grandes ciudades como Paris, Londres, Dublin,
Lyon, Berlin, Milan, Roma, Viena, Copenhague, Bruselas, Estocolmo o
Helsinki ya han dado ese paso, mientras que, en paises como Holan-
da o Bélgica, la velocidad 30 se ha convertido en la referencia para el
viario urbano, siendo excepcionales las vias en las que se mantiene
una velocidad superior.

En Espafa, numerosas ciudades han adoptado
en sus ordenanzas de movilidad ese limite de 30
km/h para vias de un carril por sentido. Algunas
han dado un paso adicional y se han declarado
como [I[ILEITED], es decir, ciudades en las
que todas sus calles tienen limitada su velo-
cidad a 30 km/h.
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Como se puede apreciar en la ilustracién siguiente,
la diferencia entre la regulacién de una Ciudad 30
y una ciudad con modulacién de velocidades con-
vencional se da en las vias con velocidades maximas
limitadas a 50 y 30 km/h sin prioridad peatonal. En
el resto de las calles (Zonas 30, calles residenciales
(5-28), las calles de plataforma unica y las calles
peatonales) ambos modelos quedan igualados por
la aplicacién de la nueva regulacion.

1adUC
ooz 0
J - (J il C
Velocidad maxima Velocidad maxima
para el viario no urbano de referencia

Velocidad maxima de referencia
para todas las calles y para deter-
minadas travesias*

Velocidad para todas las calles
con un carril por sentido

Calles en Zonas 30, con prioridad peatonal (sefial S-30)

Calles residenciales, con prioridad peatonal (sefial S-28)

Calles en plataforma unica de calzada y acera

Calles peatonalizadas

QOO

* La velocidad de referencia en travesias (50 km/h) puede rebajarse por acuerdo entre el Ayuntamiento y la administracién
titular de la via.
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Pero es evidente que no basta una decla-
racion de intenciones para convertir los 30
km/h en la velocidad de referencia urbana,
se requiere ademas la intervencidon exten-
sa para transformar el espacio publico en y
adaptar la cultura vial en coherencia con ese
limite.

Ya sea para declararse Ciudad 30 o para facilitar el
cumplimiento de los nuevos limites de velocidad
establecidos en el Reglamento General de Circula-
cion, es conveniente que los Ayuntamientos den
una serie de pasos para favorecer la transforma-
cién en condiciones de maxima seguridad. Algu-
nos de estos pasos pueden ser los descritos en el
siguiente recuadro:
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Pasos hacia una Ciudad 30

Campaia de comunicacion sobre la nueva normativa y
sobre su aplicacidn en la ciudad. Cabe la posibilidad de
publicar un bando de alcaldia y difundir la informacién
en redes y en la web municipal.

Proceso de participacion ciudadana, bien aprovechan-
do los espacios de debate ya abiertos (Foros, Consejos,
Mesas de Movilidad, etc.) en cada Ayuntamiento, bien
creandolos especificamente. El proceso permitiria en-
marcar el horizonte de ciudad 30 o de aplicacién de la
nueva regulacién en el contexto de una transformacién
urbana hacia la movilidad sostenible, segura y saluda-
ble.

Revision y adaptacion de la normativa municipal. La
modificacion de Reglamento General de Circulacién es
una oportunidad para elaborar ordenanzas de movili-
dad alli donde no existe normativa local al respecto o en
sustitucion de las antiguas de circulacién o trafico.

Modificacion de la sefializacion. Una parte de las se-
Nales verticales y de la sefializacién horizontal habra
guedado anticuada con la entrada en vigor de la nue-
va velocidad de referencia en las calles de un solo carril
por sentido. Y si se ha aprobado el modelo de Ciudad
30, con todas las calles con ese limite de velocidad, se
requerird ademas la implantacion de la sefializacidn co-
rrespondiente en los accesos.

Adaptacion y actualizacion de los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible o de los programas de actuacién
equivalentes, para introducir la nueva velocidad de re-
ferencia como eje de las intervenciones y del modelo
de movilidad propuesto en el horizonte de dichos do-
cumentos.

Elaboracion y desarrollo de un plan o programa de apli-
cacién de medidas de calmado del trafico para garanti-
zar que el disefio y la gestidon de las calles acompafie a la
nueva normativa.
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Recomendaciones

Hacia un disefio urbano para 30 km/h

Cada ciudad tiene sus caracteristicas propias, su historia urbanistica,
sus calles, sus patrones de movilidad, su cultura vial, sus condicionan-
tes geograficos,etc. No se trata, por tanto, de dar recetas universales
para “cocinar” un cambio en el disefio de nuestras calles, sino ofrecer
los ingredientes que garantizan la calidad de la transformacion y re-
comendar las herramientas o utensilios que la hacen segura.
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Entre los ingredientes del disefio 30 km/h destacan:

Las dimensiones del espacio peatonal
Ir mas alld del cumplimiento de la legislacién de accesibili-
dad y la supresion de barreras.

El ajuste de las dimensiones de la calzada
Evitar que la anchura incite a circular rapido.

El trazado de la banda de circulacion
Variedad frente a trayectorias lineales ilimitadas.

El ajuste de los giros e intersecciones
Evitar que los giros muy abiertos faciliten la circulacién ra-
pida.

La continuidad de las trayectorias peatonales
La busqueda del camino mas corto y natural.

La permeabilidad peatonal
Evitar que la calzada sea una barrera que solo puede ser
cruzada en puntos muy alejados entre si.

El paisaje viario y la arborizacién
El entorno de la circulacion también cuenta a la hora de
percibir la velocidad.

La iluminacién, pavimentacion y mobiliario urbano
Contribuir a generar calidad peatonal y calmado del trafico.
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En los siguientes ejemplos se ofrecen situaciones habituales en las calles
de las ciudades y pueblos espainoles que van a estar reguladas con el
limite de 30 km/h, asi como sugerencias para intervenir en ellas favore-
ciendo, precisamente, el cumplimiento de esa velocidad de referencia.

Las propuestas sugieren la opcidn de realizar una transformacion de la
calle, pudiendo realizarse de manera completa o parcial. Para llegar a
la transformacién integral se puede realizar en un solo paso o bien se-
cuencialmente, en fases, segun disponibilidad presupuestaria o una vez
comprobados los resultados en el caso de hacerse tratamientos ligeros,
basados en pintura y separadores (maceteros, bolardos). Esta segunda
manera de actuar en las calles de nuestras ciudades suele denominarse
“intervencion tactica” (véase pagina 34).

CASO 1
Calle de un
carril

CASO 2
Cruce de calles
de un sentido y

un carril

CASO 3
Calle de dos
carriles y un

sentido

CASO 4
Calle de un carril
por cada sentido
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Caso 1

Calle de un carril

Situacion de partida —;i 1
Calzada con s_obreancho y bar]das de aparcamien_to

9 TR J 7 I =
=y (R TN Y -
e / 5 1 -
LA 5 Falta de
Hominacion : - L% A J’/ oporunidades
3 S s de cruce
inadecuada y i g i m 3 T peatonal
falta de .bian.cos Y i o |k seguroy
ymobblllarlo +y o Fiig e == : 5 cémodo
urbano g = ==
AT /702 4| |

_— : E Aceras
_~ Py = @ \'w S \ g estrechas que
/ ~ o] incumplen la

Falta de gl - ; / =
arbolado e \\Z " legislacién de

y sombra ; accesibilidad
o
Calzada demasiado Desequilibrio entre aceras Z
anchay lineal y espacio de aparcamiento
y circulacion
Solucion minima \\y — A 4 LZ
Reparto mas equitativo del espacio entre fachadas

qu u S 7

15

Aceras con
dimensiones
que cumplen la
legislacion de
accesibilidad

Ajuste de la anchura
de la calzada
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Solucién parcial guasriee e :
Mejora de I__a calidad del espacio P_Oblico I

Il : M"

lluminacion
para las
personas

Pavimentacion
atenta al cambio
climatico

Solucion integral maaar s e Sa—

__Nlt_a_jg_t_"z_aﬂde La continuidad, la permeabilidad peatona

y la calidad estancial ;,Jf”)v
i

a

I oY

Bancos y otro

n mobiliario

i “ urbano util para
lH{iill el espacio publico

Incremento de la
t permeabilidad peatonal, de

los cruces y de su seguridad
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Caso 2
Cruce de calles de un sentido y un carril

TN
WY
A

Situacién de partida p — == -
2 " = T ~— [ o I_J W

Cruce peatonal incompleto — 7
_H_ﬁ_- “K.r‘—? Vallas y falta de
e R pasos peatonales

B - -m— -
Falta d.e S M _ﬂl o en varias de
espacio m]- Tml_ 23 | Jk(_ las trayectorias
estancial e - naturales

0 W

Longitud L n% I
excesiva 7 =54 == @ ] Vehiculos
del paso A LE o e - —m—-—_  aparcados
peatonal |~ b /) \'_ taponando la
A “~'::_‘ visibilidad del
§\_ﬂ.; <Y T =< cruce peatonal
@ - — o ":x“
o 7 tk EEe
W

Falta de atractivo Sefializacion pensada para incrementar la -
urbano por exceso capacidad y la velocidad de la circulacion

de calzada

-—IJ e ORI =R ___j (
nuidad de Igs trayectorias peatonales ==

x 1 H _ o 1 D,
I U =)

Intervencion

tactica con : - Anadido de
maceter = = s |

'ace erosy M_ M Fl'ﬂ 0S pasos
pintura para - - peatonales

acortar el
paso peatonal

que faltaban

-

< Reducir los radios de giro
para calmar el trafico
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Solucion parcial S —

onall calmado de trafico’
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Adecuacion de
4 la sefializacion
. vertical y

| horizontal a las

Consolidacion

de las
o nuevas reglas
ampliaciones )
de velocidad
de acera en L
maxima
los cruces

peatonales

Inicio de
la mejora
estancial

_Mejora o_Ie _Ia seguridad y la cgmodidad peato

Solucién integral PR PR ~ T
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y del espacio publico estancial kvi
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Pavimentacion

para el
calmado del
trafico
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Caso 3

Calle de dos carriles y un sentido

Situacion de partida N\ F
Dos carrlles en el mismo sentido y dos bandas de aparcamlento

Aceras

Falta de

gstreghrsdy % accesibilidad al

5|.n arl ?.a .o W =| parque. Escasa

ni mobiliario seyws  permeabilidad
urbano

transveral

adecuado

Exceso de
velocidad por
sobredimen-
sionamiento
de la calzada

L ?’_

Intervencion
tactica con
maceteros y
pintura para
facilitar el
paso peatonal E

Conexion
con el
parque

Control de la
velocidad por
estrechamiento
del espacio viario
y zig-zag mediante
cambios en el
aparcamiento

T A

Calmado del traflco \ cumpllmlento de Ia IeglsIaC|on de accesibilidad

<N o S Gy %

Arbolado, W' 8 . S T ;?’%WQ’V.“% e
iIumin?Fién . : ; Q} L [ v ¢ Ampliacion
y mobiliario 7 i : ] S Tt o de la acera
urbano ' — Lol ep e M N [ et - y .
o B 5 A : ) 7 et P cun.1pl|e.nldo la
estancia J' = = [ Wi (i : : ! legislacion de
r- [f ;____g ; ; ' 1 i)l accesibilidad
A j=-ad)
I = Rl
Control de la Ak f _- i — -
velocidad por (¢ iz & o
modificacion [ /;/ otk K G
de la superficie [*—" e )/ (
pavimentada T Y
N "\‘(h..
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Caso 4

Calle de un carril por cada sentido

Situacion de partida

Un carril por sentido 3

A ok :
i\j]Q. L . Cruces

Falta de cruces "‘ s LN peatonales
peatonales. |l _ ' ' 1) : i {1 Pl . desviados de

Efecto barrera la trayectoria

natural

H‘il‘ll i 3]

4
} [ ._'_f;(
L

Exceso de velocidad

Solucién parcial F7

Calmado del trafico &

Nuevos pasos
peatonales
sobre lomos

la legislacién de
accesibilidad

e {:( Giros con radios
- mas reducidos

para calmar el
trafico

Control de la
velocidad evitando
el sobredimen-
sionamiento de la

calzada

Solucién integral gi= o &

Calmado del trafico y mejora de la calidad urbana

@ H?\m n S \
& 4 i.'.

Espacios de
calidad estancial
y climédtica

Permeabilidad
peatonal

el cambio de
paisaje urbano
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Intervenciones tacticas
Qué son. Ventajas e inconvenientes

La denominacidn de “intervenciones tacticas” se refiere al conjunto de ac-
tuaciones de transformacion del espacio publico mediante procedimientos
gue no requieren obras de envergadura y se resuelven sencillamente me-
diante sefializacion, pintura y separadores o barreras a la circulacion (bo-
lardos, maceteros y otros elementos de mobiliario urbano que ordenan el
uso del espacio publico).

Ventajas Inconvenientes
e Reducen las reticencias ante el e En ocasiones no cumplen a la
cambio y las novedades en el perfeccion las exigencias nor-
espacio publico. mativas pensadas para la eje-
e Posibilitan que el resultado fi- cucion de obras.
nal sea un proceso de prueba e Tienen tendencia a degradarse
y error. mas rapido.
e Permiten validar o descartar e Pueden ser recibidas por la
soluciones innovadoras in situ. ciudadania como actuaciones
e Incentivan la implicacion ciu- de “baja calidad” y generar
dadana y permiten perfeccio- agravios comparativos.
nar las medidas. * No facilitan la mejora simul-
e Facilitan intervenir en plazos tanea de otros aspectos de la
mucho mas cortos y con pre- calidad urbana como las in-
supuestos mucho mds reduci- fraestructuras subterraneas o
dos. la plantacion de arbolado de
sombra.

Para completar esos ingredientes generales de la seguridad en las calles
limitadas a 30 km/h, facilitando opciones de intervencidn en el espacio
publico, sobre todo a los municipios mds pequefios o con menos trayec-
toria y menos disponibilidad de equipos técnicos, la Direccion General de
Trafico ha publicado una guia de “Recomendaciones de Movilidad Urbana
Segura y Sostenible” (descargable en www.dgt.es) en la que se sugieren
una serie de medidas localizadas de disefio, regulacion y ordenacién del
trafico que contribuyen al nuevo enfoque de la seguridad vial urbana. Las
medidas propuestas se derivan de la experiencia realizada en numerosos
ayuntamientos y, en ocasiones, suponen un giro en la aproximaciéon que
habitualmente se venia realizando.
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|_ En conclusidn, la nueva velocidad de
referencia establecida en el Reglamento
General de Circulacion supone una
oportunidad y, también, un desafio al modo
de concebir, disenar y utilizar el espacio
publico en nuestras poblaciones. J
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