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1. INTRODUCCION

Este ano se celebran los 20 anos de la puesta en marcha en nuestro pais del uso de los radares
para la vigilancia y el control de la velocidad de los vehiculos por carreteras y tramos especialmente
peligrosos. El objetivo por tanto de este andlisis es hacer un estudio evolutivo de los radares y su impronta
en la seguridad vial en estos afos.

Hasta hace relativamente poco en la historia de la humanidad la velocidad era un elemento que se
media en términos de tiempo y que no se consideraba como relevante para en la realizacién de un
desplazamiento.

La llegada del ferrocarril elevd la importancia de esta caracteristica a niveles mayores: ya se
podrian realizar desplazamientos entre ciudades en horas en vez de en dias y ya aparecieron las primeras
consecuencias en términos de accidentes. La sociedad empezd a ser consciente de que “empequenecer y
globalizar el mundo” tenia también un riesgo asociado.

El automdvil puso en manos de cada vez mas personas el manejo de una maquina en la que la
velocidad paso a un primer plano. En principio, social y culturalmente emergié la “fascinacion” por la
velocidad, incluso llego a ser un elemento primordial en movimientos culturales de vanguardia a primeros
del siglo XX.

En la actualidad...radar en la carretera...sélo la simple mencién de este término despierta
reacciones de todo tipo en los conductores y la mayoria, por término general, no muy positivas...

(Por qué? ;Es complicado entender por la sociedad que es una de las herramientas mas simples,
justas y efectivas en la reduccién de accidentes? ;No podemos ir mas alld del binomio radar-multa?
Claramente es un problema de percepcién de la sociedad asociado a una necesaria pedagogia sobre este
tema.

4 Seria muy pretencioso querer que lo que se plantea en este documento cambiase
considerablemente esta vision social..., pero bastaria que anadiese informacién sobre hechos contrastados
a la discusion y que sirviera para iniciar una linea a tener en consideracion ... ;Qué pasaria si no hubiera
radares? jHabria mas o menos accidentes y sus fatales consecuencias? ;Por qué no ponemos el foco en los
infractores?

Lo que se expone a continuacién combina una panoramica del pasado y de la evolucién hasta la
actualidad de esta herramienta con informacién contrastada sobre su efectividad y la aportacién que ha
tenido en la mejora de la seguridad vial desde su implantacion generalizada en todos los paises

Ademas, se muestran los Ultimos avances en las tecnologias vinculadas y cémo permitiran una
mayor efectividad en la identificacion de las infracciones para convencer a los cada vez menos potenciales
infractores de que se trata de una actitud de elevado riesgo para ellos y para el resto de la sociedad.

Los ultimos 20 afios han sido claves en la configuraciéon de los controles de velocidad como
instrumento de primer orden en la consecucién de los objetivos de seguridad vial, pero es necesario seguir
avanzando para evitar cada posible accidente y salvar mas vidas para conseguir alcanzar los objetivos de la
Vision Cero: erradicar las muertes y los heridos graves en accidentes de trafico.
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Fuente: Ugo Giannattasio, Sin titulo, 1920. Fuente: Giacomo Balla, Velocidad de automovil
(Velocidad 1), 1913.

La expansién del automévil ha hecho que la velocidad se integre en nuestro dia a dia, aunque
parece que, como caracteristica relativamente nueva en la historia humana, nuestra relacién con ella no
esta del todo asentada. No tenemos todavia integrado en el ADN los riesgos de una velocidad excesiva de
forma adecuada.

Asi, la velocidad excesiva de los conductores es uno de los factores concurrentes mas comunes
en todo tipo de accidentes de trafico desde casi el principio de la movilidad por carretera.

La velocidad inadecuada es el tercer factor concurrente mas habitual en los
siniestros de trafico, especialmente, en aquellos con victimas mortales.

En 2023 dentro del ambito DGT, se registraron 29| siniestros mortales en los que este factor 5
estuvo presente, esto es el 21% del total de accidentes mortales.

En el caso de vias interurbanas el porcentaje de accidentes mortales en que la velocidad
estuvo presente fue del 24% en 2023.

La Unién Europea toma como referencia que entre un 10 y un 5% de todos los accidentes de
trdfico y alrededor de un 30% de los accidentes con personas fallecidas son el resultado
directo de una velocidad inadecuada.

Todos los esfuerzos que vayan en el sentido de disminuir esa actitud en los, cada vez, menor
numero de conductores que todavia circulan a mayores velocidades que las limitadas son importantes. Es
por esto por lo que la concienciacién y educacion vial debe ir acompanada de medidas de vigilancia y
control.

Es aqui en donde aparece como ineludible la necesidad de comprobar que el nimero de
conductores que circulan a velocidad excesiva es siempre el minimo posible. Y en esta necesidad el radar
surge como herramienta clave para identificar a los conductores que incumplen las normas poniendo
en riesgo no sélo a ellos sino a otros conductores y ciudadanos.
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2. LOS CONDUCTORES Y LA VELOCIDAD

Los conductores de vehiculos son al fin y al cabo una representacién de la diversidad de la
sociedad en muchos aspectos: entre ellos la aceptacién de un nivel de riesgo relacionado con la velocidad
y del cumplimiento de las reglas de circulacién.

La inmensa mayoria de los conductores y ciudadanos es consciente de que respetar los limites de
velocidad es fundamental para disminuir el riesgo de accidentes de tréfico, sin embargo, no siempre existe
el mismo grado de cumplimento y, ademas, hay un porcentaje no tan reducido de conductores que
consideran aceptable conducir a velocidades por encima de los limites.

Las encuestas de actitudes de los conductores ante la velocidad en Espafia muestran diferencias
significativas respecto a las de los conductores de otros paises europeos.

Asi, en la dltima edicién de la encuesta ESRA (E-Survey of Road Users' Attitudes')
correspondiente a 2023, resulta relevante comparar el porcentaje de conductores que indican que
encuentran aceptable conducir mas rapido del limite de velocidad en autopistas y autovias con el
porcentaje de los que dicen que han incumplido este limite en los Ultimos 30 dias.

De alguna forma seria la diferencia entre lo que decimos y lo que hacemos como
conductores...algunos llaman a esta diferencia “hipocresia en la conduccién”?

En el conjunto de Europa, el habito de conduccién en donde existe mas diferencia entre lo que se
dice y lo que se hace es justo es de la velocidad excesiva.

Puede calmar (algo) nuestras conciencias el saber que, en este aspecto, estamos entre los paises
con menor porcentaje de conductores que dice que incumple y con menor porcentaje que reconoce que
lo incumple. Asi, en 2023 todavia un 9,4% de los conductores encuestados consideraban
aceptable conducir por encima del limite en autopistas y autovias y un 51,1% reconocia

6 que lo habia superado alguna vez en los ultimos 30 dias.

' Se trata de la encuesta global més relevante sobre actitudes de los conductores y ciudadanos respecto a aspectos de seguridad vial. Se
realiza desde 2015 de forma homogénea y la dltima oleada tuvo lugar en 39 paises de 5 continentes en 2023.

2 |https:/7/www.motointegrator.de/blog/ driving-behavior-eu/ |
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Driving faster than the speed limit on motorways/freeways
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The survey was conducted in 2023 with a total of 37,000 road users. Acceptability results are based on responses
from all road users while behaviour results are based on responses from car drivers.

Chart: Motointegrator - Source: ESRA-3 European Country Fact Sheets - Get the data - Created with Datawrapper

Fuente: ESRA-3

En todo caso, estos valores reflejan de un simple vistazo la magnitud del problema en la falta de
concienciacion de los conductores en Espafia y en la gran mayoria de paises europeos.

Socialmente, el circular por encima del limite de velocidad es la infraccién del cédigo de
circulacién mas aceptada por los ciudadanos, bastante por encima de la conduccién bajo los efectos del
alcohol.

{Por qué los conductores circulan més rapido de lo permitido? Los estudios® destacan cinco
razones principales a partir de las respuestas en encuestas a los conductores:

igualar la velocidad del tréfico circundante;

tener prisa;

disfrutar conduciendo rapido;

aburrirse; y

no ser consciente de que se conduce demasiado rapido.

3 Se trata de la encuesta global mas relevante sobre actitudes de los conductores y ciudadanos respecto a aspectos de seguridad vial.
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Como indicador de seguridad vial relacionado con la velocidad, el Proyecto Baseline de
Indicadores KPI de la UE* define el indicador de velocidad como el porcentaje de vehiculos que circulan sin
superar el limite de velocidad.

Para el aflo 2023 (Ultimo con datos disponibles de la campana de finales de 2022) los resultados
mas importantes de los mas de 2.000.000 de controles realizados dentro de los parametros del proyecto
fueron los siguientes®:

Cumplimiento por tipo de vehiculo y via

1
100,0% ST 94.3%
90,0%
80,0% 73.7%
70,0% B65A% 63.29% 67.0%67.6% 54.8% 64.8%
50,0%
57.1% - s 49,8%
1
50.0% 0% 2 420% 43.4%
40,0%
30,0%
20.0%
10,0%
0.0%
Autopista Autowvia Carmretera Convencional Urbana
BMotocicletas ®Turismos ®Ligeros ®Pesados
- . - F - 4
Velocidad media por tipo de vehiculo y tipo de via
140,0
1208
Vo A 116.9
1058 1042 1038
M7
100,0 918 915 90.9 870 BBB
80,0
8 60,0
425 440
agg 4%
40,0 SE2

Autopista Autovia Carretera Convencional Urbana

mMotocicletas ®Turismoz ®Ligeros ®Pesados

Fuente: DGT

Aunque la clasificacién de vehiculos es por longitud considerando turismos entre 2 y 6 metros,
vehiculos ligeros entre 6 y 12 metros y vehiculos pesados los de mas de 12 metros.

Un 15% de los turismos superaba los limites de velocidad en autovia en |0 km/h y un 6% en mas
de 20 km/h, aunque el incumplimiento es mayor en la categoria de vehiculos ligeros con un 13% que
superaba los limites en mas de 20 km/h.

En carreteras convencionales un 12% de las motocicletas y un 14% de los turismos supera el
limite en mas de 20 km/h.

* Commission Staff Working Document SWD (2019) 283

® Cuadro de indicadores Baseline. Informe 2023. Observatorio Nacional de Seguridad Vial. DGT
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3. LA VELOCIDAD Y LOS ACCIDENTES

Los accidentes de trafico son el resultado de un conjunto de factores, siendo el elemento humano
el principal en la mayoria de estos, tal y como se ha identificado en multitud de paises y entornos desde
que se comenzd a analizar la seguridad vial con metodologias técnicas.

Es lo primero que debemos reconocer y tener asentado: el factor humano es el principal

factor presente en los accidentes de una u otra forma, frente al resto de los factores: los asociados
con el entorno y los factores vinculados con el vehiculo.

Road Human factors

environment (3%)
factors (34%)

Vehicle factors
2% (13%)

Fuente: Road Safety Manual. PIARC technical committee on road safety, 2003.

Y dentro del elemento humano, la velocidad inadecuada es uno de los factores concurrentes
més presente en los accidentes tanto en vias urbanas como interurbanas®.

¢ Las principales cifras de siniestralidad vial en Espafia. 2023. DGT 2024.
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Velocidad inadecuada

Otra infraccidon

No respetar prioridad

Irrupcion peaton

No mantener intervalo de seguridad
Inexperiencia conductor

Giro incorrecto

Enfermedad

Conduccion distraida o desatenta
Conduccion temeraria
Conduccidn negligente
Cansancio o suefio

Alcohol

Adelantamiento

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

W Siniestros mortales M Siniestros viales

Fuente: Las principales cifras de la siniestralidad vial. 2023. DGT

Desde los comienzos de la gestién de tréfico se ha identificado que la velocidad inadecuada es un
gran factor de riesgo:

e En 2023, la velocidad estuvo presente en el 14% de los siniestros viales y el 24% de los
siniestros mortales en vias interurbanas en el ambito de la DGT.

e En 2024 con datos de personas fallecidas a 24 horas y en el conjunto de vias interurbanas
convencionales, el 42% de las personas fallecidas tuvieron lugar en salidas de via y el 28% en
colisiones frontales. En ambos tipos de accidentes tuvieron lugar el 70% de los fallecidos. La
salida de via y la colision frontal son accidentes donde la velocidad juega un
papel importante.

e Asi, para 2024 y en las vias urbanas en el ambito de la DGT hubo 164 personas fallecidas por
salidas de vias en las que la velocidad estaba como factor concurrente. Un 81% los siniestros
mortales tuvieron lugar en carreteras convencionales.

e Un peatdn tiene un 90% de riesgo de fallecimiento ante un impacto con un vehiculo a 50 km/h. Si
la velocidad de impacto es de 30 km/h el riesgo es de un 10%.
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4. EL CONTROL DE VELOCIDAD COMO NECESIDAD: LOS
PRIMEROS RADARES

En los afos 70, comienzan a ser evidentes en todos paises occidentales que los accidentes de
trafico no son inevitables y que hay herramientas y medidas que contribuyen a su disminucién, siendo
evidente que era necesario un enfoque multidisciplinar con varias lineas de actuacion.

La extension de la motorizacién en los hogares, las caracteristicas de los vehiculos y el aumento
del tréfico condujeron a una multiplicacién de los accidentes en un contexto en donde la velocidad era uno
de los principales atributos en la publicidad de venta de turismos.

Fuente: https://www.diariomotor.com/breve /anuncios-antiguos-coches-polemica/

A finales de los afios 60 se inauguran en Espafia los primeros tramos de autopista en las
proximidades de Madrid y Barcelona y hasta 1976 la maxima velocidad permitida en algunos tramos de
estas primeras autopistas fue de 130 km/h, mientras gran parte de la red interurbana principal apenas
disponia de arcenes de anchura suficiente hasta la ejecucién del Plan REDIA (1967-1971).

En estos mismos entornos comenzaron a funcionar en 1968 los primeros equipos radar de la
ATGC. Funcionaban con un cinemdédmetro que determinaba la velocidad de los vehiculos a través de ondas
de radio junto con una camara fotografica. Estaban instalados en vehiculos de la Agrupacion de Tréfico de
la Guardia Civil y tenian que funcionar en posicién estatica.

A pesar de que su utilizacién era compleja y el procedimiento laborioso para los agentes, pronto
comenzaron a sentirse sus efectos sobre los conductores infractores.

El contexto de la situacion se pone de manifiesto en que en ese mismo aio se registraron 2.466
accidentes mortales con 3.803 personas fallecidas con un parque total de menos de 4.500.000 vehiculos.
Es decir, 27 veces mas fallecimientos por vehiculo que en 2024.

En los analisis de la DGT en los anuarios estadisticos de accidentes de finales de los 60 y primeros
de los 70 se afirmaba que en el 31,63% de los casos el vehiculo mantenia una “velocidad peligrosa” en el
momento de accidente.
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Fuente: https://revista.dgt.es/es/reportajes/2024 /1 2DICIEMBRE /121 2-N272-SUPLEMENTO-RADARES- historia.shtml
https://drive-smart.com/es/blog/2015/06/10/la-historia-interminable-de-los-radares-en- espana/

En los afios 70 se fueron extendiendo los equipos radar en vehiculos y para finales de los afios 80
los modelos habian evolucionado de forma que eran capaces de distinguir vehiculos en ambos sentidos de
la circulacién y podian funcionar tanto en parado como en movimiento.

Mientras tanto, la publicidad de los anos 80 seguia todavia enfocando la velocidad como un
elemento diferenciador.

2 THIS IS NOT
YOUR

Fuente: https://www.ebay.com/itm/175626185469

https://petrolicious.com/articles /remember-when-car-ads-were-all-about-speed#&gid= | &pid=5

Los modelos de radar se fueron haciendo mas compactos durante la década de los 90 pero
siguieron siendo de dos tipos basicos: los instalados en los vehiculos de la ATGC para operar tanto en
posicion fija como en movimiento vy, a finales de la década, los de instalacién en tripode junto a la via con
su propia baterifa sin necesidad de estar asociado a un vehiculo. Asi, para la Operacién Verano en julio de
1999 comenzaron a funcionar los primeros 14 radares de este ultimo tipo indicado
(radares aut6nomos).
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Este esfuerzo en nuevos equipos de control de velocidad, junto a otras medidas, consiguieron
reducir la elevadisima siniestralidad alcanzada en 1989 con 9.344 personas fallecidas en mas de un 50%
para el afio 1993, afio en el que el nUmero de vehiculos controlados por los cinemémetros por la ATGC
fue superior a los 20.000.000. Sin embargo, en los siguientes afos hasta comienzos del nuevo siglo se
siguieron registrando cifras similares de personas fallecidas mientras que el nimero anual de vehiculos
controlados cada aho cayo a cifras en el entorno de los 15.000.000.

En 2003 y 2004 pudo elevarse la cifra de vehiculos controlados hasta volver a alcanzar los
20.000.000 con los siguientes resultados en lo que respecta a vehiculos denunciados:

Vehiculos controlados en Vehiculos denunciados por
radares auténomosdela exceso de velocidad
ATGC
2003 16.043.961 517.687 (3,23%)
2004 20.344.652 647.020 (3,18%)

Hasta el fin de 2002 el procedimiento reglamentado era que un agente obligaba a
detenerse al conductor unos cientos de metros mas adelante del control y se hacia
entrega del boletin de denuncia. Desde 2003, una modificacién legislativa permite denunciar sin
comunicacién inmediata ni entrega de la denuncia por parte de los agentes, lo que ofrecia via libre a la
instalacién de los radares fijos.
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5. EL PLAN DE INSTALACION DE RADARES FIJOS 2005-2007

Tras una reduccién significativa en las cifras de accidentes y victimas a primeros de los afios 90, el
inicio del siglo fue un periodo en que no continud la tendencia positiva. Hacia falta romper esa estabilidad y
dar un nuevo impulso en todos los dmbitos de la seguridad vial.

La velocidad excesiva aparecia como factor concurrente en los primeros afios de este siglo en los
accidentes en los que se registraban:

e 28% de personas fallecidas en carretera.

e 28% de personas fallecidas en zona urbana.
e 36% de salidas de via en carretera.

e 14% de colisiones en carretera.

Ante esta situacion de falta de mejora, las administraciones publicas en general, la DGT en
particular y la sociedad en su conjunto fueron capaces de configurar el Plan Estratégico de Seguridad
Vial 2005-2008 junto con un conjunto de Medidas Especiales 2004-2005 de aplicacién
inmediata.

La combinacién adecuada de varias lineas de medidas, junto con la toma de conciencia social que
se produjo, consiguié “quebrar” la tendencia negativa:

e Cambios legislativos con medidas radicales como el permiso y la licencia de conductor
por puntos implantado en 2006 (Ley 17/2005).

14 e Mas medios humanos y materiales. Incluyendo la extension del nimero de radares y de
medios de control con un plan para la implantacion de 500 radares fijos y 300
equipos moviles en un plan trienal 2005 - 2007.

e Hitos tecnolégicos. Establecimiento del Centro de Tratamiento de Denuncias
Automatizadas en 2008.

La actuacion de implantacion de dispositivos tecnolégicos de vigilancia tenfa por justificacion la
“erradicacién de las velocidades excesivas, reduccién de las velocidades medida a través de un mayor y
mejor control de la variable de velocidad en lugares de riesgo”.

La programacion disefiada tuvo como criterio la seleccidon de las ubicaciones con mas accidentes
con implicacién de vehiculos con velocidad excesiva. Las fases de implantacion de los 500 tramos
de control con ubicaciones para la instalacion de radares fijos fueron:

e Julio 2005: 25 unidades.

e Diciembre 2005: 100 unidades, instaladas secciones de control en las vias que registran las
velocidades mas elevadas, fundamentalmente, vias de gran capacidad que ya estan equipadas con
sistemas de gestién de tréfico lo que facilita mucho las comunicaciones y el suministro de energia.

e Diciembre 2006: 175 unidades, fundamentalmente implantadas en carreteras convencionales.

e Diciembre 2007: 200 unidades, instaladas en carreteras convencionales tras solucionar los
problemas de acometida eléctrica en la red de carreteras secundarias.

Se planificd una distribucién provincial de equipos en funcién de la siniestralidad registrada. La
determinacién del nimero de radares por provincia se realizé siguiendo la regla de que las secciones en las
que se tiene que implantar un control de velocidad, deben estar:
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e En puntos negros o tramos de concentracién de accidentes.

e Situadas en puntos o tramos conflictivos.

e Distribuidas de forma homogénea por provincia, no penalizando a ninguna.
e Situadas tomando en cuenta la infraestructura ITS de la DGT.

En marzo de 2008, la distribucién de los 190 cinemémetros fijos por CGT que iban rotando entre los mas
de 500 secciones de control fue la siguiente:

@ Minislerio deVivienda y Agenda Urbana 200km

* Estructura geogrdfica de los CGT definida en 2008.
Fuente: Resolucion del 10 de marzo de 2008. DGT

Este plan debia completarse con una herramienta de tratamiento y tramitacién automatizada de
las imagenes captadas por los radares para conseguir la méxima eficacia y eficiencia del sistema y que se
materializé en el Centro de Tratamiento de Denuncias Automatizadas que se puso en operacion en 2008
en Ledn.

Los equipos fijos se instalaron en poérticos o cabinas visibles en los laterales de las vias
completando la labor de los controles realizados por la ATGC. Su ubicacién ha estado siempre sefalizada
e indicada en la pagina web de la DGT.

Estos radares se gestionan directamente desde los Centros de Gestidon de Trafico transmitiendo
imagenes digitales e informacién de las infracciones de manera instantanea hasta el centro de tratamiento
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automatizado de manera que si hay una denuncia se tramita para que el infractor la reciba en un plazo de
entre | y 3 semanas.

Durante los siguientes anos se fue aumentando el nimero de secciones de control de velocidad,
aunque Yya a un ritmo bastante menor:

Secciones de control

Ano instaladas en el afo Secciones de control totales
2005 142 142
2006 175 317
2007 188 505
2008 21 526
2009 14 540
2010 18 558
2011 27 585

Fuente: Memorias Anuales DGT.



20 aiios de radares: ayer, hoy y maiana de los radares fijos en la seguridad vial

6. LOS EFECTOS DEL PLAN DE RADARES 2005 - 2007

La efectividad de la implantacién del Plan de Radares 2005 - 2007, junto con otras actuaciones

previstas, permitié que el nimero de personas fallecidas en vias interurbanas disminuyese mas de un
45% entre 2003 y 2008 (al pasar de 4.480 a 2.466).

Esto fue posible, en gran medida, por la reduccién de la velocidad media de circulacion y que se
constata por la reduccion de las velocidades excesivas en las secciones de control.

Porcentaje de

Velocidad Velocidad

Periodo de comparacion o A reduccion de
media inicial media final .
velocidad

Secciones de control. Julio a 97,14 km/h 95,06 km/h 2 14%
Diciembre de 2005 (Julio 2005) (Diciembre 2005) e
Secciones de control. Enero 88,10 km/h 87,00 km/h | 25%
2006 a Diciembre 2006 (Enero 2006) (Diciembre 2006) 2
Secciones de control. Enero 86,50 km/h 77,90 km/h 9.949%
2007 a Diciembre 2007 (Enero 2007) (Diciembre 2007) e
Secciones de control. Enero 78,90 km/h 76,70 km/h 279%
2008 a Noviembre 2008 (Enero 2008) (Noviembre 2008) e

* Las secciones de control son diferentes en cada uno de los periodos.
Fuente: Evolucion de los ITS en carretera desde la creacion de la DGT. Revista Rutas Técnica. Julio / Agosto 2009

En el afio 2006, los radares fijos en 300 secciones de control registraron 201.393 sanciones
mientras que en 2007 en las 500 secciones de control se contabilizaron 576.202 denuncias, de forma que
fue bastante mas patente el incremento del control sobre la velocidad. 17

La efectividad del Plan 2005 — 2007 en la reduccién de los porcentajes de superaciones de la
velocidad sefalizada fue elevada ya que de mas de un 20% de vehiculos que superaban la velocidad
sefalizada de 120 km/h se pasé a cerca de un 4%.

En 2007 la velocidad media habia bajado de 16,7 km/h a 13,8 km/h, 3 km/h desde la
puesta en servicio del plan: cerca de un 2,4%.

Varios estudios internacionales como de Nilsson (Power Model) apuntan a que una reduccién del
5% en la velocidad media supone una reducciéon aproximada del 10% de los accidentes con
heridos y del 20% de los heridos mortales.
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Porcentaje de velocidades
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O Julio 2005 37,99 22,359 10,14 3904 1,35 041 0,13 0,04
B Agosto 2005 - Diciembre 2005 [ 34,31 17.64 6,82 229 0,72 0,21 0,07 0,02
O Enero 2006 - Julio 2006 23,10 11,01 410 1,30 0,38 0,11 0,03 0,01
18 0 Agosto 2006 - Diciembre 2006 | 19.43 7,36 1,98 0,51 0,14 0,04 0,01 0,00
W Enero 2007 - Junio 2007 19,73 6,84 1,80 0,50 017 0,08 0,05 0,04
E Julio 2007 - Diciembre 2007 12,16 4009 0,93 0,23 0,06 0,01 0,00 0,00

Velocidades Superiores %

Fuente: DGT Memoria Anual 2007.

El siguiente grafico muestra de forma paralela el descenso de personas fallecidas en accidentes de
trafico en vias interurbanas y el nimero de cinemémetros fijos y radares de tramos de la DGT.
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Légicamente, para el periodo 2005 — 2008 al efecto de la mayor extension de los radares hay que 19
afiadir el comienzo del permiso por puntos en julio de 2006 de forma que ya en 2008 el 42% de las
denuncias con pérdida de puntos fue debida al exceso de velocidad’.

El incremento del nimero de equipos posterior a 2008 también se siguié traduciendo en la
disminucién del porcentaje de vehiculos con infracciones de velocidad en lineas generales, aunque algunos
afios ha habido algln leve repunte.

7 https://www.rtve.es/noticias/20080701 /se-cumplen-dos-anos-del-carne-por-puntos-con- | -424-victimas-mortales-
menos/ 109350.shtml
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Velocidades Superiores

Fuente: Memoria Anual 2014. DGT

20
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7. LOS RADARES Y LA SEGURIDAD VIAL EN LOS ULTIMOS
ANOS Y EN 2025

La red de equipos de radar fijo ha permitido realizar cada afio un elevado nimero de registros de
velocidad sobre vehiculos en vias interurbanas participando activamente en la reduccién del nimero de
accidentes graves con relacion a la intensidad de vehiculos

Estudios realizados en todo el mundo han evaluado la efectividad de los radares fijos en la
disminucién del nimero de accidentes:

e Un estudio® de 2010 comparando 35 estudios se encontré que la reduccién relativa de la
velocidad media oscilé entre el 1% y el 15% y la reduccién de la proporcion de vehiculos que
superaban la velocidad oscil6 entre el 14% y el 65%. En las proximidades de los emplazamientos
de los radares las reducciones previas y posteriores oscilaron entre el 8% y el 49% para todos los
accidentes y entre el |1% y el 44% para los accidentes mortales y con lesiones graves. En
comparacion con los controles, la mejora relativa de las proporciones previas y posteriores a los
accidentes con lesiones oscilé entre el 8% y el 50%.

e Otro meta-andlisis’ mas reciente sobre estudios sobre control de velocidad mostraba que los
radares fijos reducian en promedio un 19% el nimero total de colisiones y el 21% el nimero de
colisiones graves y mortales.

Asi, entre 2013 y 2023 la evolucién del nimero de controles de velocidad realizados por la
ATGC y el porcentaje de vehiculos denunciados fue la siguiente:

21
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Fuente: Las principales cifras de la siniestralidad vial. Espafia 2023

8 Speed cameras for the prevention of road traffic injuries and deaths. Centre of National Research on Disability and Rehabilitation
Medicine, Mayne Medical School, The University of Queensland. Cochrane Database Syst Rev . 2010 Oct 6

% Speed cameras to reduce speeding and road traffic injuries : protocol for a systematic review. London School of Hygiene &
Tropical Medicine, Cochrane Injuries Group, 2016, 14 p., 7 ref.
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Gran parte de la disminucién de los vehiculos controlados entre 2014 y 2017 ha venido de la
mano de que los recursos disponibles de la ATGC se han ido optimizado para centrar la vigilancia en los
tramos que se fueron identificando con mayor riesgo y/o porcentaje de infracciones. Hay que sefialar que,
en julio de 2015, la DGT actualizé el método de identificacién de los tramos de carretera convencional de
especial peligrosidad desde el punto de vista de la velocidad, y en los que se ha intensificado la vigilancia.

El porcentaje de vehiculos denunciados por la ATGC alcanzé un méaximo en 2022 con un 5,21%
frente a valores del 3,50% en 2013, mientras que en 2023 fue del 4,98%.

Esta labor de vigilancia por parte de la ATGC estd siendo efectiva en general ya que, aun
reduciendo el nimero de vehiculos controlados al centrarse en los tramos de mayor riesgo, el porcentaje
de conductores infractores es mas o menos constante y se ha traducido en los Ultimos afios en una
reduccion de las personas fallecidas por salida de via y presencia de la velocidad como factor concurrente.

Hay que sefialar que, del total de denuncias realizadas por la DGT por todos los preceptos,
cerca de 2/3 del total de denuncias son por velocidad. Entre 2015 y 2023 el porcentaje ha estado en un
rango entre el 62 y el 68% con un valor del 64,50% en 2023.

Y a todo esto, jcomo han evolucionado los accidentes con la velocidad como factor concurrente
en vias interurbanas en el ambito de la DGT? En el caso de salidas de vias con factor concurrente la
velocidad (segun el andlisis inicial del accidente por parte de la ATGC), el porcentaje de personas fallecidas
sobre la cifra total ha ido disminuyendo desde el méximo de 2017.

Personas fallecidas por

Personas fallecidas en vias salidas de la via en vias
22 interurbanas interurbanas y factor Porcentaje
concurrente velocidad
2015 914 133 14,6%
2016 971 171 17,6%
2017 1.000 205 20,5%
2018 964 |57 16,3%
2019 888 159 17,9%
2020 741 146 19,7%
2021 831 156 18,8%
2022 964 186 19,3%
2023 956 163 17,1%
2024 988 |64 16,6%

Fuente: Elaboracién propia a partir de informes de cierre anuales. Siniestralidad mortal en vias interurbanas. DGT

En el mismo ambito de analisis, el porcentaje de accidentes con victimas sobre el
total en vias urbanas e interurbanas con la velocidad como factor concurrente ha pasado
del 9% del total en 2017 al 7% en 2023 y el de accidentes mortales del 29 al 21%.

Al comenzar 2025, el sistema de herramientas de control de velocidad por parte de la DGT
estaba conformado por un amplio conjunto de equipos que se desglosaba de la siguiente manera:

e Radares operados por la ATGC en vehiculos y en ubicaciones temporales fijas: 432

e Radares fijos en secciones de control ubicados en pérticos y en cajas junto a la via operados
desde los CGT: 780.



20 aiios de radares: ayer, hoy y maiana de los radares fijos en la seguridad vial

e Radares de tramo operados desde los CGT: 96.
e Radares en helicdpteros de la Unidad de Medios Aéreos: | | con el sistema Pegasus.

El estancamiento en el descenso de las cifras de accidentalidad y de cumplimiento de los limites de
velocidad ha llevado a que para el conjunto del afio 2025 se vaya a proceder a la instalacion de
122 nuevos radares fijos de los que 24 (17 en puntos de control y 7 de tramo) han
comenzado a funcionar entre finales de enero y primeros de febrero.

El nuevo desarrollo en la implantacidn en las carreteras competencia de la DGT ya esta teniendo
como referencia la Instruccién MOV 2024-04 de la DGT, de marzo de 2024 en la que se actualizaron los
criterios para la seleccion de ubicaciones para la instalacion de los medios fijos de control de la velocidad.

Esta normativa establece que la seleccién de las localizaciones para la ubicacién de los medios fijos
de control de velocidad se realiza atendiendo al resultado de rigurosos estudios basados en la
accidentabilidad y alimentados, en segunda instancia, con otros factores como la tipologia de la via, la
ubicacién de los equipos de control ya instalados y el exceso de velocidad que se produce en cada
segmento de via.

El procedimiento completo de aplicacion consta de 5 fases que daran como resultado un listado
de segmentos de via de 2 km donde seria apropiada la instalacion de medios de control de la velocidad.

e Fase |. Identificaciéon de las denominadas zonas “calientes”: tramos en los que se superponen
areas de influencia de 750 m en cada direccién en torno al punto en que tuvo lugar el accidente
(se toman datos de los Ultimos 5 anos).

e Fase 2. Seleccién del segmento de 2 km representativo de cada zona caliente y obtencién del
Indicador estadistico de accidentalidad (IEA).

e Fase 3. Indicador de Movilidad Viaria de cada uno de los 200 segmentos con mayor |EA obtenidos 23
de la fase 2.

e Fase 4. Andlisis combinado de accidentalidad y velocidad (IMVA).
e Fase 5. Revision manual y eleccién de tipo de cinemdémetro.

Por Ultimo, no hay que olvidar que todas las propuestas de actuaciones en los Ultimos tiempos referentes a
la mejora de la seguridad vial deben considerarse de forma integrada dentro del concepto del Sistema
Seguro. Esta aproximacion a la seguridad vial, segin lo expuesto en la Estrategia de Seguridad Vial 2030,
surge de “una reevaluacién de los conceptos de causa y responsabilidad, de forma que muchos de los errores
previos al siniestro son vistos no como causas, sino como consecuencias del disefio del sistema; por ejemplo, una
mala eleccién de la velocidad puede estar relacionada con la ausencia de informacién y control, las condiciones
de trabajo de la persona conductora, la falta de sistemas inteligentes en el vehiculo o la configuracion de la via.”

Es decir, la instalacion de cinemdmetros estaria dentro de un proceso que propugna varios enfoques:

e La eliminaciéon del riesgo mediante elementos fisicos.

e La minimizacién del nimero de situaciones en las que se presenta el riesgo.

e La mitigacion de sus consecuencias.
Asi, en lo referente a la velocidad excesiva estarian en primer estancia el analisis y la implantacién de otras
medidas de coste acotado relacionadas con el calmado y templado de trafico, incluyendo senalizacion
dindmica, reductores de velocidad, etc. y que tienen también efecto valorado en la disminucién efectiva de

la velocidad, estando los cinemdémetros como un elemento mas a anadir vinculado a la minimizacion del
numero de situaciones en las que se presenta el riesgo.
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8. EL FUTURO QUE YA ES PRESENTE: LOS RADARES DE
TRAMO

La Estrategia de Seguridad Vial 2030 presentada en junio de 2022 marca un nuevo impulso para
quebrar la tendencia continuista de los Ultimos afos en la accidentalidad y siniestralidad en carretera.

En esta renovacién de esfuerzos hacia el objetivo de reducir a la mitad en 2030 respecto a 2019 la
cifra de personas fallecidas y heridas graves sigue siendo clave el contar con herramientas de identificacion
de infracciones de velocidad.

Desgraciadamente la efectividad de los radares de punto de control es acotada. Gran parte de los
conductores imprudentes reducen su velocidad en el entorno de ubicacién del radar, pero luego
recuperan rapidamente su tendencia de mayor velocidad que la permitida a los pocos metros.

El efecto disuasorio de los radares tradicionales de punto de control ha sido ampliamente
estudiado desde la extensién de su implantacién en los afios 70.

Sin embargo, este tibo de control también tiene potenciales impactos negativos. Varios andlisis
muestran que al identificar la ubicacién del radar una parte de los conductores frenan y aceleran
de forma potencialmente peligrosa antes y después de la ubicacién (es la denominada kangaroo
driving).

Esto hace que se pierda una parte considerable de su potencial efectivo en la seguridad vial quedando
Unicamente su impacto local en la reduccién de la velocidad, pero diluyendo la capacidad para lograr un
cambio efectivo en el comportamiento de aquellos conductores mas imprudentes.

24 Ante esto las opciones posibles van desde un aumento de puntos controlados por radar hasta el
establecimiento de nuevos sistemas que sean mas efectivos.

La opcién con mayor grado de desarrollo en la actualidad esta siendo posible gracias a los avances
en la facilitacién de la identificacién de los vehiculos mediante el control de matriculas por camaras
especificas y herramientas de visién artificial.

De esta forma surgen los denominados radares de tramo o de velocidad media (average speed
control) que permiten registrar la velocidad mas alld de un punto concreto hasta un tramo de varios
kildbmetros. Asi se obtiene una caracterizacién mas amplia de la circulacién realizada con el objetivo de que
el cumplimiento de la velocidad sea mas continuo y acabe siendo un habito mas asentado en los
conductores disminuyendo el riesgo de accidentes'®.

Un meta-andlisis'' realizado a partir de resultados de |15 estudios de radares fijos y 5 estudios de
radares de tramo mostrd que:

e Los radares fijos redujeron el nimero total de accidentes aproximadamente en un 20% con un
efecto que disminuye conforme aumenta la distancia a la ubicacion del radar: reduccién de un 8%
a una distancia de 0,5 km y reduccion de solo un 4% a una distancia de | km.

e El control por medio de radares de tramo tiene un mayor impacto en la reduccién de accidentes:
30% de reduccion en el nimero total de accidentes y un 56% en la reduccién de accidentes con
personas fallecidas o victimas graves

% Safety Impact of Average Speed Control in the UK, Journal of Transportation Technologies, Vol.6 No.5, 2016

"' Speed cameras, section control, and kangaroo jumps — a meta-analysis. Accident Analysis & Prevention, 73, 200-208. Hoye,
2014)
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Fuente: DGT

La contribucién de los radares de tramo en la reduccién de la velocidad ya se ha puesto de
manifiesto en andlisis realizados en varios paises europeos.

Un estudio realizado en 2016 a partir de datos de andlisis realizados en Reino Unido,
Noruega, Paises Bajos, Austria e Italia concluia que el nimero de accidentes con lesiones
graves, incluidos los accidentes fatales, se reduce significativamente en el orden del 20% al
30%.

La DGT ya tenia en mente a la vez que se desarrollaba el Plan de Radares la implantacién de los
radares de tramo. Asi, en mayo de 2005, sefialaba Pere Navarro, director general de Tréfico lo siguiente:

“Estamos trabajando en una experiencia piloto de control de velocidad por tramos de carretera que es:
lectura de matricula aqui, lectura de matricula al cabo de cinco kilémetros, conocemos el punto kilométrico,
conocemos el tiempo por el reloj de satélite, tenemos la velocidad media; y ademds de la velocidad puntual del
radar esto nos permitiria conocer velocidades medias, y controlar tramos de carretera”.

El primer radar de tramo en la red interurbana del ambito de la DGT empezé a funcionar en
2010 en la AP-6 en el tinel de Guadarrama. En los siguientes ainos se han ido implantando por todas las
areas dentro del ambito de la DGT de forma que

al cierre de 2023 se contaba ya con 90 de estas unidades.

La ubicacion por la zonificaciéon de CGT (manteniendo la de 2008) de los 90 radares de tramo
existentes hacia el fin de 2024 se muestra a continuacién:



20 aiios de radares: ayer, hoy y maiana de los radares fijos en la seguridad vial

26 ; © Ministerio deVivienda y Agenda Urbana 200km »— oW ——

Fuente: DGT

Los criterios utilizados para la implantacién de radares de tramo tienen en cuenta:
e Peores indicadores de accidentalidad y fallecidos frente al promedio de los tramos con datos.

e Que el tramo tenga unas caracteristicas homogéneas de forma que toda su extensién tenga la
misma limitacion de velocidad.

e Sin enlaces intermedios o con una intensidad de trafico reducida respecto a la intensidad del
tramo troncal.

A 21 de enero de 2025, estaban instalados 96 radares de tramo en las 31 provincias del ambito
DGT, destacando los 10 equipos en Las Palmas, los 8 de Palencia, los 7 en Valencia y 7 en Malaga, los 6 en
A Corunay los 4 en Guadalajara, Madrid y Murcia.
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9. LA VIGILANCIA DE LA VELOCIDAD DESDE EL AIRE

La DGT cuenta con || helicopteros operativos que realizan tareas desde las bases de la Unidad
de Medios Aéreos en Madrid, Santiago de Compostela, Valladolid, Sevilla, Valencia, Malaga, Zaragoza y
que también dan apoyo de vigilancia en Baleares y Canarias en momentos puntuales.

Los helicopteros operativos disponen del equipo Pegasus para la deteccién de infracciones de
superacion de velocidad permitida a distancia y que comenzd a implantarse en 2013. Los sistemas
permiten registrar velocidades de vehiculos en carretera de hasta 300 km/h y a una distancia en el entorno
de los 300 m, Durante el afio 2023 se registraron 19.613 denuncias mediante estos equipos, de las que
una gran mayoria fueron por exceso de velocidad.

Fuente: https://www.dgt.es/comunicacion/notas-de-prensa/2024 10 | 0-Dos-helicopteros-DGT-primera-vez- en-desfile-Dia-de-la-Hispanidad/
https://www.dgt.es/comunicacion/notas-de-prensa /trafico-distribuye-los- 39-drones-que-vigilaran-las-carreteras-espanolas-este-verano/ 27

Desde el afio 2018, la Unidad de Medios Aéreos empezé a realizar pruebas con drones en sus
tareas de monitorizacién de comportamientos indebidos aprovechando la extensién de estas tecnologias y
afiadiendo un nuevo nivel de actuacién (el aéreo frente al terrestre) con ventajas en cuanto a la
identificacion de infracciones de variado tipo.

En la actualidad, la DGT disponia a finales de 2024 de cerca de 39 drones operativos repartidos
por todo su ambito geografico de actuaciéon y que son utilizados para la vigilancia de distracciones al
volante o uso indebido del teléfono mévil, entre otras infracciones. Hasta el momento no cuentan con
dispositivos ni certificaciones para la vigilancia de excesos de velocidad.

Ya estd planificado por parte de la DGT el contar en el corto plazo con nuevos
modelos de drones con sistemas certificados de cinemdémetro y camara que permitan
también la deteccién de infracciones de velocidad en vias interurbanas de forma que se
disponga de informacién necesaria parala configurarla propuesta de sancién en su caso.
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10. EL ASISTENTE DE VELOCIDAD INTELIGENTE (ISA) Y
LOS RADARES

La expansion de los sistemas de asistencia de ayuda a la conduccion (ADAS) en los
nuevos vehiculos comercializados en los Ultimos ahos supone un nuevo paso hacia la mejora de la
seguridad activa. Desde mediados de 2024 todos los turismos nuevos en la Unién Europea deben venir
con un amplio conjunto de ayudas a la conduccién entre los que se encuentra el asistente de velocidad
inteligente (ISA):

SIEMPRE LA VELOCIDAD SEGURA

El asistente I5A adapta la velocidad maxima del
cochea bas limitaciones estatdecidas en las
seiales de cada tramao. Avisa al conductor y
limita, si ¢5 necesanio, automaticamente la
velocidad.

Una cadmara interior
(normalmente colocada .
detras del retrovisor) en Mo permite superar of limite
sintania con el GP3 va > delfgad'uacllf:ndosubroel
leyendo las ﬂﬂafﬁ-_‘ funcionamiento del motor o el
acelerador gracias al software
instalado.

El conductar puede
descenectar el 15A mediante
una tecla o al pisar el
acelerador con mds fuerza,

28

Fuente: DGT

En Espafia y a mediados de 2023 gran parte de los modelos que se comercializaban disponian ya
de ISA de serie o en opcién:

Porcentaje de modelos Porcentaje de modelos
Tipologia de vehiculos nuevos diferentes con nuevos diferentes con
ISA de serie ISA en opcién
Turismos 62.1% 16,8%
Vehiculo comercial ligero 24,6% 26,3%
Vehiculo industrial 0,0% 24,1%

Fuente: Barémetro sobre vehiculo auténomo y conectado 2023. ANFAC

Entre las ADAS obligatorias, y que ya se venian comercializado en los vehiculos nuevos desde la
primera década de este siglo e incluso antes, el ISA es uno de los de mayor impacto potencial al poder
llegar a ajustar (automaticamente en los sistemas mas avanzados) la velocidad de circulacion del vehiculo a
los limites de velocidad definidos en cada tramo.

Su impacto en la seguridad vial ha sido evaluado como destacado especialmente en entornos
urbanos con gran presencia de usuarios vulnerables, pero también en tramos de carretera puede tener un



20 aiios de radares: ayer, hoy y maiana de los radares fijos en la seguridad vial

grado de efectividad relevante: reduccién entre un 2,6 y un 9,5% en lesiones en accidentes y de entre un
4,5y un 12,6% de lesiones mortales'?.

Los equipos ISA pueden ser de varios tipos en funcidn del nivel de actuacién sobre la conduccidn:

e  El nivel mas simple es el de aviso al conductor de que esta circulando a una velocidad superior a la
limitada en el tramo.

e FEl segundo es el que actla sobre el acelerador de forma que no permite al conductor acelerar
cuando detecta que éste circula ya a una velocidad en el entorno del limite regulado en el tramo.

e El tercero es el mas automatizado ya que al entrar en un tramo con limite de velocidad diferente
del precedente ajusta de forma automatica (reduciendo o aumentando) la velocidad de
circulacién adaptandola al nuevo limite.

Logicamente, su implantacion y uso generalizado harfa que cada vez mas conductores no
sobrepasasen las velocidades maximas permitidas, logrando un efecto similar al pretendido a través de los
equipos radar.

Sin embargo, hay que tener en cuenta que pueden ser desconectada por el conductor (aunque
funcionan de nuevo al arrancar nuevamente el motor) y que, en los equipos con los primeros niveles de
actuacion, el conductor puede no hacer caso del aviso, de forma que no resulta tan evidente que dé lugar
a una eliminacién generalizada de los comportamientos de incumplimiento de la velocidad.

El grado de aceptabilidad del ISA entre los conductores ha sido objeto de varios estudios tanto en
Estados Unidos como en Europa.

e En Estados Unidos las actitudes respecto a que las ISA sean entendidas como una restriccién a la
libertad de conduccion estan mas extendidas que en Europa (en 2018, sélo un 43,8% de los
encuestados en Estados Unidos apoyaban su instalacion, frente a un 60,8% en el conjunto de 20 29
paises europeos y un 76,4% en Espafa segln la encuesta ESRA) '

e En todo caso, es esperable que la aceptacion de su uso se vaya extendiendo en el corto y medio
plazo, conforme se verifique su utilidad en la reduccién de accidentes.

2 Estudio sobre la efectividad de los sistemas de seguridad en los distintos vehiculos sobre el riesgo de accidentes o lesién. Centro
Zaragoza — DGT. 2021.

13 E-Survey of Road users’ Attitudes.ESRA2. Speeding.
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Il. CONCLUSIONES

Los accidentes de trafico con personas fallecidas o heridas graves en los que la velocidad
inadecuada es un factor concurrente siguen siendo un porcentaje significativo del total en los Ultimos anos:

Se ha constatado que los radares de control de velocidad son una de las medidas de mayor
impacto en la reduccién de accidentes dando lugar a una reduccién relevante en el porcentaje de
conductores que exceden los limites de velocidad.

Sin embargo, los radares de velocidad en un punto de control tienen una eficacia acotada a un
tramo reducido en el entorno de la ubicacién y hay un porcentaje significativo de conductores que
recuperan pronto el exceso de velocidad tras el paso por el radar.

Es por esto por lo que se ha evaluado en los Ultimos afios en gran parte de los paises europeos la
implantacién de alternativas como los radares de tramo ya que hacen que los conductores sean mas
conscientes de la necesidad de no superar los limites de velocidad y permite un mayor impacto en el
cambio de habitos.

La Estrategia de Seguridad Vial 2030 tiene muy presente la necesidad de seguir avanzando en
reducir los excesos de velocidad y lo pone de manifiesto en el Area Estratégica “Tolerancia cero con
comportamientos de riesgo”:

En el caso de los excesos de velocidad tanto en admbito urbano como interurbano, se continuard con la
vigilancia automdtica a través de cinemoémetros fijos, se extenderd el programa de control de la velocidad media
(radares de tramo) en carreteras convencionales y se potenciard el control mediante cinemdémetros mdviles y
medios aéreos.
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Potenciar la vigilancia de las conductas de mayor riesgo y la aplicacién de nuevas
tecnologias
22.2.2.01 Extension de radares de tramo en carreteras convencionales

Se extenderan los tramos de carretera convencional con control de la velocidad media,
siguiendo los criterios establecidos en la Instruccion sobre ubicacion de cinemometros.

Tareas ya realizadas en 2022-2023;

Adjudicacion del contrato 4DGTBA000003. Se identifican 45 ubicaciones y se solicita
autorizacion al titular de la via para la instalacion de los equipos.

Proximos pasos, para el periodo 2024-2025:

Completar la instalacion de los equipos en todas las ubicaciones seleccionadas.
(Relacionado con la actuacion 24.2.2.03).

Responsable: DGT/SGGMT

Participantes: Titulares
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24.2.2.03 Aumento de la vigilancia automatizada de la velocidad
Esta actuacién forma parte de la Medida 1 del Plan de choque 2024.

Se instalaran 95 nuevos puntos fijos de control de velocidad en las carreteras, de los cuales el
60 por ciento seran de tramo (finalizar la ejecucion de la actuacion 22.2.2.01).

Responsable: DGT/SGGMT
Participantes: DGT/IPT

Hay que sefialar que para analizar la evolucién de la seguridad vial en un tema estratégico como
es el control de la velocidad, a lo largo del periodo de vigencia de la Estrategia se monitorizara como
indicador el porcentaje de vehiculos que circulan dentro del limite de velocidad. Este es uno de 8

indicadores clave recomendado por la Comisién Europea y del que ya se cuenta datos para el conjunto de
Espafia correspondientes a 2023.

Subdireccion general de Gestion de la Movilidad y Tecnologia
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