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RESUMEN

Las importantes consecuencias humanas, sociales y econdémicas de los accidentes de
trafico hicieron a las administraciones espafolas concienciarse de la importancia de la
seguridad vial en las vias de su competencia y comenzar a elaborar politicas y planes
para la mejora de las condiciones de circulacion en sus vias. El Gobierno de Espafia ha
declarado como uno de sus objetivos prioritarios la mejora de la seguridad vial,
asumiendo el compromiso de la UE de reducir a la mitad el nimero de victimas mortales
por accidentes de trafico en el horizonte de 2010 con respecto a 2001 y a la cuarta parte
en 2020. Con este fin se esta desarrollando un Plan Estratégico de Seguridad Vial que
estructura las medidas a adoptar sobre todos los factores que influyen en la seguridad de
la circulacion y en concreto sobre la infraestructura viaria. Los principales campos de
actuacion en lo que se refiere a las infraestructuras viarias son la conservacion, mejora y
construccion de infraestructuras, el desarrollo de auditorias, estudios y normativas para
mejorar la seguridad vial y la mejora de la explotacion de la infraestructura y la gestion e
informacion del trafico El presente informe recoge algunas de las iniciativas mas
novedosas y eficaces que han sido desarrolladas en Espafia durante los ultimos afios
para mejorar la seguridad de la circulacion en la Red nacional de Carreteras incluyendo la
clasificacion de los niveles de seguridad de la red y de detecciéon de tramos de alto
potencial de mejora, la implantacion de un sistema de informacion geografico de apoyo a
las inspecciones de la seguridad vial de la red, el desarrollo de procedimientos
automatizados para el disefio de medidas de prevencion del deslumbramiento por el sol
en secciones criticas y para la evaluacion de la consistencia del trazado, asi como de un
sistema automatizado de control y gestion de infracciones por exceso de velocidad. Los
resultados obtenidos hasta el momento son muy positivos, habiéndose conseguido
alcanzar el objetivo de reduccion del 50% de las victimas mortales establecido por la
Union Europea para el afio 2010 con un afio de antelacion.

1. PLANIFICACION ESTRATEGICA DE SEGURIDAD VIAL

En el afio 2004 se formulé en Espafa el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008
con el objetivo de reducir en un 40% la cifra de fallecidos en accidentes de circulaciéon
durante ese periodo tomando como base los datos del afio 2003. Este objetivo estaba en
linea con el objetivo europeo de reducir en un 50% las victimas mortales en el horizonte
del aflo 2010 y claramente enfocado a mejorar la situaciéon de la seguridad vial en
Espafia.

Para su logro se programaron unos objetivos operativos concretos con una serie de
acciones a desarrollar en el periodo de vigencia del Plan. ElI Plan de Acciones
Estratégicas Claves se estructura a través de diez areas estratégicas que se entienden
como prioritarias para mejorar la seguridad vial y que suponen una adaptacion al caso
espafol del esquema de prioridades del Programa de Accién Europeo. Son las siguientes:

1) Educacién y formacion vial

2) Concienciacion de seguridad vial
3) Vigilancia y control

4) Seguridad de los vehiculos

5) Infraestructuras y gestion e informacion del trafico



6) Seguridad vial y laboral en el transporte
7) Atencion a victimas y sus familias

8) Investigacion y analisis de seguridad vial
9) Participacion de la sociedad civil

10) Coordinacién entre Administraciones

En 2008 se supero el objetivo propuesto a nivel nacional de reduccidén del 40% de las
victimas mortales en el periodo de vigencia del Plan Estratégico, al haberse alcanzado
una disminucién de 2.300 victimas mortales respecto al afio 2003, lo que supone una
reduccion del 43%.

En la actualidad esta en redaccion el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2010-2020, que
dara continuidad a su predecesor.

Los principales campos de actuacion en lo que se refiere a las infraestructuras viarias las
siguientes:

e Conservacion, mejora y construccion de infraestructuras y acondicionamiento en pos
de la seguridad vial

e Desarrollo de auditorias, estudios y normativas para mejorar la seguridad vial
e Mejora de la explotacion de la infraestructura
e Mejora de la gestion e informacién del trafico

En lo que se refiere a la conservacion, mejora y construccion de infraestructuras, esta
vigente el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) en el que se ha
establecido como objetivos a medio y largo plazo conseguir una reduccién del 50% del
namero de victimas mortales de los accidentes de circulacién en 2010 con respecto a
2002, y a la cuarta parte en 2020. Para alcanzar los objetivos la Direcciobn General de
Carreteras del Ministerio de Fomento organismo responsable de la gestién de la red
nacional de carreteras espafiola tiene prevista la construccién de méas de 5.600 kilbmetros
de alta capacidad, que significa un incremento del 62% en relacion a los 9.000 km que
estaban en servicio en 2005. En el afio horizonte del Plan la red de alta capacidad estara
constituida por casi 15 000 km con lo que el 94% de la poblacion estara a menos de 30
km de un eje de alta capacidad y se conseguira previsiblemente una mejora sustancial en
la seguridad de los desplazamientos de largo recorrido si se mantiene la tendencia
observada durante los ultimos afios en cuanto a la correlacion entre el nUmero de victimas
mortales y la longitud de vias de gran capacidad reflejada en la Figura 1.

En lo que se refiere a la conservacién, se ha ido incrementando progresivamente la
inversién anual hasta alcanzar un 2% del valor patrimonial de la red. Esta inversién no
sblo incluye la conservacion de la red, sino también incluye la inversidbn en mejoras
locales de seguridad vial, mejoras de travesias, reordenacién de accesos, integracion de
la carretera en el territorio, etc., habiéndose contrastado una fuerte correlacion entre la
inversién dedicada a conservacién y la reduccién del nimero de victimas mortales
registradas en la red tal y como se muestra en la Figura 2.
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Figura 1 Correlacion entre la longitud de red de gran capacidad y reduccion de la
mortalidad vial
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Figura 2 Correlacion entre dotacion presupuestaria para la conservacion de la red y
reduccion de la mortalidad vial

Asimismo, para contribuir a la consecucion del objetivo de reduccién de la accidentalidad,
se estan adoptando una serie de procedimientos destinados a tener en cuenta la



seguridad vial desde la concepcion misma de una carretera, y a lo largo de toda su vida
de servicio, abarcando las etapas de planificacion, proyecto, construccion, puesta en
servicio y conservacion.

En la fase de planificacion se esta desarrollando un procedimiento especifico para la
evaluacion del impacto en la seguridad vial en las nuevas infraestructuras y en los
acondicionamientos de las existentes, que permitird cuantificar la reduccion de la
accidentalidad de las distintas alternativas planteadas para que sea tenida en cuenta
como uno de los factores decisivos en la eleccidon de la alternativa a proyectar.

En las fases de proyecto y de construccion se estd implantando un sistema de auditorias
de seguridad vial que constituyen una parte diferenciada del proceso de disefio. En dicho
sistema, un equipo independiente de expertos en ingenieria de carreteras y seguridad vial
revisa la configuracion de los elementos fisicos de una carretera y sus interrelaciones, con
el fin de detectar potenciales riesgos para la seguridad de los usuarios y formular
recomendaciones al equipo de planificaciéon o de proyecto sobre las medidas adecuadas
para evitarlos, antes de llegar a la etapa de construccion.

Y por ultimo, en las carreteras existentes ya se tienen implantados procedimientos para
identificar y tratar aquellos tramos donde se concentran los accidentes —TCA-, para la
realizacion de inspecciones periddicas y para clasificar los niveles de seguridad de la red
con objeto de detectar carencias o elementos potenciales de riesgo para la seguridad de
la circulacion y proceder a su correccion asi como para establecer las prioridades de
actuacion en aquellos tramos con mayor potencial de mejora.

2. CLASIFICACION DE LOS NIVELES DE SEGURIDAD DE LA RED Y DE DETECCION
DE TRAMOS DE ALTO POTENCIAL DE MEJORA

Desde 1986 en Esparfia se vienen realizando cada afio programas anuales de mejora de
la seguridad en las carreteras en servicio. Estos programas incluyen un conjunto de
actuaciones destinadas a resolver los tramos de concentracion de accidentes y a mejorar
preventivamente las condiciones de seguridad vial, subsanando las carencias funcionales
detectadas para reducir el riesgo potencial de accidentalidad en el conjunto de la Red. El
tratamiento de los tramos de concentracion de accidentes (en adelante TCA) contempla
un conjunto de actuaciones de elevada eficacia que afectan a un porcentaje de la red
aproximado del 5%, en el que se producen un 20% de los accidentes con victimas y un
15% de las victimas mortales. Con caracter anual, el Ministerio de Fomento identifica los
TCA teniendo en cuenta ademas de la accidentalidad registrada durante un periodo de 5
afos, otras variables como la Intensidad Media Diaria (IMD), el tipo de via y el entorno
(urbano, interurbano o periurbano). Una vez identificados dichos tramos se procede a su
estudio detallado por ingenieros especializados en estudios de seguridad vial, que
inspeccionan cada uno de ellos realizando un analisis y diagnostico de seguridad del que
se derivan las actuaciones a realizar para su tratamiento y mejora. No obstante, la
elevada eficacia de las actuaciones en los TCA, debe tenerse en cuenta que el otro 80 %
de los accidentes y el 85% de las victimas mortales se producen en el resto de la red. Es
en esos tramos donde se desarrollan las actuaciones preventivas, que estan
encaminadas a eliminar elementos de la infraestructura potencialmente peligrosos, y a
homogeneizar las caracteristicas de la red, mejordndola antes de que tengan lugar los
accidentes.

La Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento ha desarrollado un
procedimiento de clasificacion de los niveles de seguridad vial de los tramos de la Red



gue constituye el primer paso de un analisis integral de seguridad en la red en servicio.
Los resultados de estos andlisis permiten proponer las medidas de mejora de la
infraestructura, estimar sus costes y establecer su potencial de reduccion de accidentes,
de forma que se dispone de la informacion necesaria para establecer el orden de
prioridades de ejecucion de las actuaciones de mejora de la seguridad en funcién del ratio
beneficio-coste. De esta forma, el procedimiento en conjunto esta orientado a maximizar
la rentabilidad social de los recursos dedicados a la mejora de seguridad vial en las
carreteras en servicio. Los componentes de este procedimiento son los siguientes:

a ) Clasificacion de la red en categorias de tramos comparables.

b ) Tramificacion de la red en tramos homogéneos con arreglo a factores relacionados
con la seguridad, como tipo de carretera, volumen del trafico y tipologia del trafico.

¢ ) Estimacién de la reduccion potencial de costes de la accidentalidad alcanzable en
cada tramo de la red mediante actuaciones de mejora de la infraestructura. El
potencial de seguridad se calcula como la diferencia entre el coste de la
accidentalidad por km del tramo durante el periodo de revision y el coste esperado
para carreteras del mismo tipo con las mejores condiciones de seguridad.

d) Seleccion de los tramos en los que la reduccion potencial de costes de la
accidentalidad resulte mas elevada para la realizaciéon de estudios de detalle. La
denominacion prevista para estos tramos es la de tramos con alto potencial de
mejora de seguridad vial (TAPMS).
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Figura 3 Clasificacion de los tramos de la red para la priorizacion de actuaciones
preventivas de mejora de la seguridad vial



3. SISTEMA DE INFORMACION GEOGRAFICO DE APOYO A LAS INSPECCIONES
DE LA SEGURIDAD VIAL DE LA RED

Las inspecciones de seguridad vial llevadas a cabo en Espafia consisten en un proceso
en el que un equipo de expertos en seguridad vial revisa de manera sistemética los
elementos fisicos de la infraestructura viaria (tanto sus caracteristicas fisicas y
geométricas como su equipamiento) y sus interrelaciones para detectar riesgos
potenciales para la seguridad de la circulacién. Los principales resultados de la
explotacion de los datos tomados en campo durante la inspeccion y posteriormente
tratados en gabinete son los siguientes:

¢ Inventarios generales de elementos de la carretera: trazado, intersecciones, enlaces,
travesias, etc.

¢ Inventarios de elementos de seguridad: dispositivos de contencion, limitaciones de
velocidad existentes; prohibiciones de adelantamiento; balizamiento de curvas;
sefalizacion de advertencia de peligro, etc.

e Base de datos de elementos susceptibles de mejora.
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Por su flexibilidad, se ha utilizado un sistema de informacion geografica (GIS) para
gestionar toda la informacién generada durante un proceso tan complejo como el de las
inspecciones de seguridad vial.

Figura 4 Consulta del GIS de apoyo a las inspecciones de seguridad vial

El sistema facilita el desarrollo de las inspecciones ya que de su empleo se derivan
automaticamente tres utilidades:



1. Continente de la informacion: el sistema permite almacenar la informacion recopilada
durante la fase de inspeccibn en una base de datos organizada en las tablas
necesarias (tablas tematicas de elementos susceptibles de mejora, caracteristicas
geomeétricas, velocidades, trafico, accidentes, etc) y referenciada a las coordenadas
tomadas mediante GPS en la carretera.

2. Herramienta de trabajo: el desarrollo de pequefias aplicaciones permite obtener
directamente informacion relativa al trazado, las distancias de visibilidad, etc.,
identificando elementos susceptibles de mejora, asi como asignar directamente puntos
kilométricos a elementos identificados en el video.

3. Generador de resultados: la posibilidad de editar informes filtrados por los diferentes
campos de cada tabla permite una adecuada gestion de los resultados del andlisis,
pudiendo editar la informacién por zonas, tramos, elementos, etc.

Ademas, existe la posibilidad de incorporar automaticamente otras bases de datos
externas, que aunque no sean necesarias para la realizacion del analisis de seguridad vial
si pueden ser utiles para la explotacion final de la informacion.

4. PROCEDIMIENTO AUTOMATIZADO PARA EL DISENO DE MEDIDAS DE
PREVENCION DEL DESLUMBRAMIENTO POR EL SOL EN SECCIONES CRITICAS

Las situaciones de deslumbramiento por el sol en tramos criticos para la seguridad como
las salidas de tuneles o los ramales de entrada y salida de enlaces suponen un riesgo
para la seguridad vial. En la Universidad Politécnica de Madrid se ha desarrollado una
herramienta informéatica que permite identificar y cuantificar los problemas de
deslumbramiento por el sol con el objetivo de facilitar el disefio de las medidas
necesarias para evitar los problemas de seguridad vial que se originan en estas
situaciones. El programa se basa en una metodologia desarrollada previamente en la
Universidad con financiacion del Ministerio de Fomento que permite calcular los dias e
intervalos horarios del afio en los que el sol puede deteriorar la vision de los conductores
durante el recorrido de un determinado tramo de carretera, dependiendo de su
localizacion geografica, de su disefio geométrico y de las caracteristicas fisicas del
entorno. Para obtener los valores de las variables del problema que dependen de la
configuracion del terreno y de la geometria de la carretera, se ha desarrollado un modulo
independiente integrado en un programa de ordenador de disefio geométrico de
carreteras.

El analisis del deslumbramiento se lleva a cabo a través de la representacion de las
variables que intervienen en el problema en cartas cilindricas. Ademas de las trayectorias
solares a lo largo del afio, otras variables del problema son la orientacién de la visual del
conductor, los conos de deslumbramiento y las obstrucciones visuales. Un cono de
deslumbramiento es un cono cuyo eje se corresponde con la visual del conductor, y cuyo
angulo representa el limite a partir del cual un conductor deja de percibir los objetos
situados en su campo visual cuando el sol se encuentra dentro de él. El valor de este
angulo depende de las caracteristicas de los conductores, fundamentalmente de su edad.

En la Figura 5 puede observarse la representacion de las variables sobre una carta
cilindrica en la que las variables se proyectan en un cilindro que rodea al conductor
adoptando una escala uniforme para el eje de ordenadas.
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Figura 5 Representacion de las variables determinantes de los problemas de
deslumbramiento en una carta cilindrica

La posicidon del sol en un determinado instante se representa mediante un punto, con su
acimut en abscisas y su elevacion en ordenadas. Sobre la carta cilindrica se han
representado los recorridos del sol para diferentes dias del afio. Cuando el conductor se
encuentra en una determinada posicion, pueden existir elementos que lo protejan de los
rayos solares, tales como el terreno o el conducto de un tunel o las plantaciones y
elementos de proteccion artificiales. Cada uno de estos elementos se representa en la
carta cilindrica mediante una linea que separa las zonas en las cuales el conductor esta
protegido de los rayos solares por dicho elemento de las zonas en las que no queda
protegido. La orientacién de la visual queda representada por un punto, y los conos de
deslumbramiento mediante circulos con centro la orientacion del conductor.

La metodologia permite abordar los problemas existentes a las salidas de los taneles de
carretera, Yy proporciona un procedimiento para estudiar el diseiio de medidas frente al
deslumbramiento y evaluar la eficacia de las mismas. Esta metodologia fue aplicada en el
analisis de los problemas de deslumbramiento en los Tuneles del Miravete, en la autopista
A-5, y en el disefio de medidas consistentes en plantaciones en las margenes y cubierta
sobre la calzada (Figura 6).

La metodologia inicialmente desarrollada no permitia tener en cuenta la exposicion
prolongada al deslumbramiento durante el recorrido de un tramo de carretera, es decir,
aquella que ocurre cuando el sol se encuentra de forma ininterrumpida dentro del campo
visual del conductor durante un periodo largo de tiempo. Por ello se desarrollé6 un nuevo
procedimiento para analizar estas situaciones, la cual puede ser aplicada tanto a
carreteras existentes como a carreteras de nuevo disefio. En la fase de disefio, el
procedimiento permite a los proyectistas analizar el impacto de la exposicion prolongada
al deslumbramiento en los conductores, permitiendo considerar este factor a la hora de
comparar diferentes alternativas de trazado. Ademas, se puede evaluar cuantitativamente
la eficacia alcanzada con la introduccion de medidas frente al deslumbramiento,
consistentes generalmente en plantaciones en las margenes. La herramienta informética
desarrollada ha sido aplicada en Espafia en varios estudios especificos de localizaciones
singulares en las cuales el deslumbramiento por el sol generaba situaciones de riesgo,
tales como salidas de tuneles, incorporaciones en autopistas 0 aproximaciones a
intersecciones. Ademas, fue empleada en el andlisis del impacto del deslumbramiento y el
disefio de medidas en la autopista A-58 entre Trujillo y Caceres.



6 Medidas planteadas en el tunel del Miravete (autovia A-5)

5. PROCEDIMIENTO AUTOMATIZADO DE EVALUACION DE LA CONSISTENCIA DEL
TRAZADO

Los resultados de una serie de investigaciones realizadas en distintos paises coinciden en
sefalar la importancia de respetar las expectativas del conductor. La consistencia del
trazado se puede definir como el grado de acuerdo entre las caracteristicas geométricas
de una carretera y las que espera encontrar el conductor de un vehiculo que circula por
ella.

Al circular, los conductores adaptan su conduccion a las condiciones que van
encontrando. Cuando el trazado corresponde a lo que el conductor espera encontrar, la
via es consistente, lo que reduce la posibilidad que cometa errores y efectie maniobras
inseguras. Si la via no responde a las expectativas del conductor aumenta la probabilidad
de que se produzcan maniobras arriesgadas como frenazos o cambios de trayectoria
bruscos.

La disminucion de velocidad especifica de un elemento del trazado respecto de los tramos
contiguos es una de las variables caracteristicas de la carretera que presenta un
coeficiente de correlacion mas elevado con el indice de peligrosidad. De acuerdo con un
estudio realizado por la Universidad Politécnica de Madrid y la Direccion General de
Carreteras del Ministerio de Fomento la curva de regresion entre las dos variables en las
carreteras de una calzada de la Red del Estado es uniformemente creciente con la
reduccion de velocidad especifica respecto de los tramos contiguos. Por encima de los 30
km/h de disminucion de velocidad la pendiente de la curva de regresion aumenta de forma
acusada, por lo que se debe evitar que la reduccion de las caracteristicas de trazado
provoque que se supere este limite, siendo deseable que la transicién sea lo mas gradual
posible.

En la Universidad Politécnica de Madrid con financiacion del Ministerio de Fomento y de la
Asociacion de empresas de conservacion (ACEX) se ha desarrollado un programa de



deteccién y analisis automatico de los problemas de seguridad relacionados con el
trazado que consta de los siguientes componentes:

e Algoritmo de deteccion de elementos en los que la reduccién de velocidades de
circulacion respecto de elementos contiguos del trazado exceda los limites de
seguridad recomendables. La herramienta permite identificar tramos de las
carreteras con elevado nivel de riesgo debido a la existencia de inconsistencias en el
trazado en planta, que pueden obligar a los conductores a reducir bruscamente y de
manera muy significativa sus velocidades de circulacion.

e Algoritmo de deteccion de tramos en rampa en los que la diferencia de velocidades
entre pesados y ligeros exceda los limites de seguridad recomendables en funcion
de las condiciones del tramo (longitud, visibilidad, etc.).

Finalmente, el programa obtiene varias salidas gréaficas con los perfiles de velocidades
correspondientes a diferentes percentiles de las distribuciones de velocidades. El
programa utiliza para las velocidades en curva los modelos de regresion calibrados con
los datos del plan de aforos, combinados con las capacidades de aceleracion y
deceleracion de los vehiculos. En la Figura 7 se muestra un ejemplo de la salida de
resultados.
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Figura 7 Gréfico de resultados del programa de analisis de la consistencia del trazado

En el perfil se refleja una linea roja, amarilla o verde cuando los saltos de velocidades
sobrepasan unos limites, es decir, los vehiculos tengan que decelerar demasiado. Por
ejemplo, cuando se presenten saltos de velocidad superiores a 30 km/h, se marcara con
una linea roja esta deceleracion; en amarillo si el salto se encuentre entre 20y 30 km/h, y
en verde cuando esté comprendido entre 10 y 20 km/h.

Ademas, también se muestra un perfil con las velocidades especificas de la carretera.
Estas velocidades son calculadas segun los criterios de la norma, pero teniendo en
cuenta el peralte real de la carretera y los valores maximos del rozamiento trasversal
movilizado especificados en la norma. Esto permite comparar dichos valores (que son



valores adecuados para una conduccién comoda) con las velocidades reales de
circulacion.

6. SISTEMA DE CONTROL DE VELOCIDAD POR ESTACIONES DE RADAR Y
SISTEMA AUTOMATIZADO DE GESTION DE INFRACCIONES POR EXCESO DE
VELOCIDAD

La Direccion General de Trafico espafiola inicié en 2005 la implantacién de un conjunto de
medidas tendentes a reducir la alta siniestralidad vial, entre las que cabe destacar el Plan
trienal 2005 - 2007 para la instalacién de puntos de control de velocidad, generando a la
conclusién del mismo una red de 518 Cabinas de Control de velocidad equipadas con 280
cinemoémetros.

El Plan tenia como objetivos fundamentales los siguientes:

e Reducir las velocidades maximas de circulaciébn y erradicar las especialmente
elevadas.

¢ Reduccién de las velocidades medias de circulacién en carretera.
¢ Disminucion de los gradientes de velocidad.

e Reduccion del numero de agentes de las fuerzas de vigilancia destinados
especificamente al control de velocidad, posibilitando una mayor presencia en
carretera para otros servicios.

El centro Estrada es un Centro de Proceso de Datos, en funcionamiento desde el 1 de
marzo de 2008 en Ledn, para el tratamiento de las capturas fotograficas de infracciones a
las limitaciones de velocidad y la tramitacion de las correspondientes sanciones.

Las capturas fotograficas y los registros de los datos de trafico son remitidos por cada
cinemémetro al Centro de Gestion de Trafico correspondiente. Esto facilita el
mantenimiento que se ejecuta desde cada centro de gestion, asi como su vigilancia a
través de las camaras de video vigilancia con que van equipadas los equipos como
medida disuasoria ante actos vandalicos. En cada centro de gestion de trafico se
almacena la informacion y se transmite al centro Estrada mediante un enlace de 2mb/s.

Los archivos son gestionados en el centro estrada, que devuelve al centro coordinador de
radares, ubicado en el centro de gestién de trafico de Madrid, informacién de los archivos
tramitados diariamente diferenciados en periodos horarios: fotos de dia, nocturnas, en
cualquier época del afio y resto. Con esta informacién, en el centro de gestién de trafico
de Madrid se contrasta el ratio de efectividad de cada cinemometro en cada uno de los
tres periodos citados anteriormente, lo que facilita el mantenimiento de los equipos y los
posibles ajustes de las caracteristicas de la camara fotografica y potencia del flash.
También es comprobado tres veces al dia el correcto estado del mismo mediante el
acceso directo desde el centro de gestion de trafico al cinemdmetro.

Cada equipo consta de un sistema antivandalico con diversos sensores. Cualquier golpe
sobre la cabina genera una alarma por vibracién del equipo que es inmediatamente
transmitida al centro de gestion de trafico. Los equipos constan igualmente de camaras
gue realizan grabaciones de manera permanente y que ante cualquier alarma transmite al
centro de gestion de trafico la grabacion correspondiente al minuto anterior al disparo de
la alarma.



Un andlisis de los resultados obtenidos, nos permite obtener las siguientes conclusiones:

e Las velocidades maximas captadas en nuestra red son claramente inferiores a las
registradas al inicio del Plan.

e Las velocidades medias se han reducido significativamente, no sélo en los puntos de
control de velocidad, sino en general en toda la red.

e El nimero de victimas mortales en la carretera ha disminuido apreciablemente.

En la Figura 8 se puede observar la evolucion de las velocidades medias desde la
implantacion del sistema. De los datos se desprende un importante descenso significativo,
tanto de las velocidades maximas como de la velocidad media de circulacion. Esta
disminucién de los gradientes de velocidad ha originado una modificaciéon muy positiva del
comportamiento de los conductores que ya se puede apreciar en nuestras vias.

EVOLUCION MENSUAL (JULIO 2005 - DICIEMBRE 2009) DE VELOCIDADES
MEDIAS DERADARES FIJOSEN AUTOVIAS ( V.LIMITE 120 Km/h).
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Figura 8 Evolucion de las velocidades medias de circulaciéon desde la implantacion del
sistema de control de velocidad por estaciones de radar

7. RESULTADOS OBTENIDOS EN SEGURIDAD VIAL EN ESPANA

La aplicacién conjunta de las medidas que se han expuesto en el marco de los Planes
Estratégicos de Seguridad Vial y de Infraestructuras y Transporte ha dado como resultado
una importante mejora de la seguridad vial en Espafia en los ultimos afios. La Figura 9
muestra la evolucion de las cifras de victimas mortales registradas en el conjunto de la red
viaria espafola desde 2000 a 2009. En ella se puede apreciar el importante descenso
registrado a partir de 2003, que ha permitido que en 2009 se supere la reduccién del 50%
de las victimas mortales —un 52,4%- con un adelanto de un afio respecto del objetivo
fijado por la Union Europea.
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Figura 9 Evolucion de las victimas mortales en accidentes de circulacion en Espafia en el
periodo 2000-2009

De igual manera, la evolucion de la accidentalidad ha sido muy positiva en la red nacional
de carreteras (Red de Carreteras del Estado). Asi, en el periodo 1991-2009, el indice de
peligrosidad (nUmero de accidentes con victimas por cada cien millones de km recorridos)
en 2009 fue tres veces menor que en 1991 y el de mortalidad (nUmero de fallecidos en
accidentes por cada cien millones de km recorridos) 9 veces menor, al haber pasado
dichos indices de 31,5 a 4,3 y de 9,3y 0,5, respectivamente. En la Figura 10 se refleja la
evolucion anual de los indices de peligrosidad y de mortalidad en el periodo 1991-2009.
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Figura 10 Evolucién de los indices de peligrosidad (accidentes con victimas/ 10° veh-km)
y de mortalidad (victimas mortales/ 108 veh-km) en la R.C.E. en el periodo 91-09



En conclusion se puede afirmar que la estrategia de mejora de la seguridad vial llevada a
cabo en Espafa los ultimos afios ha conseguido alcanzar los objetivos establecidos
incluso con antelacion a la fecha prevista y pone de manifiesto la importancia de actuar
conjunta y coordinadamente sobre todos los aspectos que intervienen en la seguridad de
la circulacion. Una contribucion importante a esta mejora en la seguridad vial de Espafa
ha sido el esfuerzo inversor realizado en mejorar y modernizar las infraestructuras viarias,
mediante la construccion de nuevas infraestructuras, variantes de poblaciéon, el aumento
de la inversiéon dedicada a la conservacion -hasta alcanzar el 2% del valor patrimonial de
la red- y a las actuaciones especificas de mejora de la seguridad derivadas de
inspecciones y andlisis detallados de la accidentalidad por equipo de expertos
(eliminacion de tramos de concentracion de accidentes, medidas preventivas, ...).
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