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1. INTRODUCCION

Entre los dias 13 y 19 de abril de 2026, se realizardn los servicios de vigilancia y control del trafico por
parte de la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil, junto con las policias autondmicas y las policias
municipales que se sumen a la iniciativa, con especial atencidn a los excesos de velocidad en las vias
de circulacién.

Las campafias de vigilancia y control sobre los factores de riesgo vinculados al exceso de velocidad se
enmarcan en la relevancia que tienen sobre seguridad vial, tanto en el aumento del riesgo de siniestro
durante la conduccion, como en el aumento de la severidad de las lesiones de los accidentados. Debe
considerarse que la velocidad inadecuada es el tercer factor concurrente mas habitual en los siniestros
de tréfico, especialmente, en aquellos siniestros con victimas mortales, que pasa de 291 casos en
accidentes mortales en 2023 a 307 casos en accidentes mortales en 2024, que representa un 22%
sobre el total de siniestros mortales considerados en el estudio de los factores concurrentes’.

El Plan mundial del Decenio de accion para la seguridad vial 2021-2030 propone un enfoque de sistema
seguro integrado que identifica el uso seguro de las vias como un pilar fundamental para contribuir al
objetivo de reducir a la mitad el nimero de victimas mortales para el final de la década. Entre las
medidas recomendadas en relacidn con el uso seguro de las vias destaca promulgar y hacer cumplir la
legislacidn sobre seguridad vial, en particular, establecer limites de velocidad maxima teniendo en
cuenta el tipo y funcién de las vias de transito?.

El Marco de la politica de seguridad vial de la Unién europea 2021-2030: Proximos pasos hacia la
“Vision Zero” asume que aproximadamente un tercio de los accidentes mortales son (en parte)
causados por velocidad excesiva o inapropiada y que el riesgo de verse involucrado en un accidente al
exceder el limite de velocidad es 12,8 veces mayor que para quienes no exceden la velocidad. Basado
en los resultados de la investigacion, el Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte (ETSC) ha
calculado que, si las velocidades medias disminuyeran solo 1 km/h en todas las carreteras de la Unidn
Europea, se podrian prevenir mas de 2.200 muertes en carretera cada afio®.

La Estrategia Espafiola de Seguridad Vial 2030 identifica como un area estratégica la “tolerancia cero
con los comportamientos de mayor riesgo” en consonancia con el enfoque del sistema seguro
integrado y de acuerdo con los parametros de la Agenda 2030 de Naciones Unidas, la cual aborda la
necesidad de las actividades de vigilancia y control para reducir el impacto de las conductas de mayor
riesgo. Por todo ello, la presente campaia es esencial para contribuir a reducir las actitudes de los
usuarios que implican comportamientos que ponen en riesgo su vida, y la vida del resto de usuarios.

1 Direccidon General de Tréafico: Las principales cifras de la Siniestralidad Vial en Espafia (2024). Pagina 85.
https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle/Las-principales-cifras-de-la-
siniestralidad-vial-2024/

2 Naciones Unidas: Plan mundial del Decenio de accion para la seguridad vial 2021-2030. Pagina 15.

3 Unidn Europea: Marco de politica de seguridad vial de la Unién europea 2021-2030: Préximos pasos hacia la “Vision Zero”. Pagina 19.

4 Direccion General de Trafico: Estrategia de Seguridad Vial 2030 (Espafia). Pagina 157.
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2. CONTEXTO GENERAL

En el afo 2024 fallecieron 1.785 personas en las vias de circulacién de nuestro pais, 9.561 personas
resultaron heridas hospitalizadas, y 125.084 personas resultaron heridas no hospitalizadas. Lo que
supone, respecto a 2023, un aumento en las personas heridas hospitalizadas del 3% y del 1% en cuanto
a personas heridas no hospitalizadas. Comparando con el afio 2019, dichas cifras se traducen en un
aumento del 11% en las personas heridas hospitalizadas y una disminucién del 4% en lo relativo a
personas heridas no hospitalizadas®.

La velocidad inadecuada se mantiene como el tercer factor concurrente mas frecuente en los siniestros
de tréfico en las vias de circulacidn, presente en el 7% de los accidentes; al mismo tiempo, es factor
concurrente en el 22% de los siniestros viales con victimas mortales con un total de 307 fallecidos®.

Tablal. Distribucién de factores concurrentes en los siniestros viales y siniestros mortales ocurridos en
vias interurbanas y urbanas. Afio 2024. (Catalufia y Pais Vasco excluidos)

Siniastros viales Siniastros mortales

N* de casos x N* de casos

Alcohol 3.609
Distracecitn 13.164 8%
Velocidad inadecuada 5.067

Fuente: Direccion General de Tréfico: Las principales cifras de la Siniestralidad Vial Espafia (2024).

Se estima que entre el 10y el 15 % de todos los accidentes y el 30 % de los accidentes mortales son el
resultado directo de exceso de velocidad o inadecuada de acuerdo con el Informe tematico de
seguridad vial sobre velocidad publicado por el Observatorio Europeo de Seguridad Vial en 20217.

En ese informe se destaca la prevalencia del exceso de velocidad por parte de los conductores
europeos de acuerdo con los estudios de la Asociacién Europea de Investigacién de Encuestas (ESRA),
en su Encuesta electrénica sobre las actitudes de los usuarios de la carretera.

En ese sentido, un 56,3% de los conductores europeos reconocian haber conducido deliberadamente
mas rapido que el limite de velocidad en zonas urbanizadas al menos una vez en el mes anterior a la
realizacion de la encuesta. En Espafia reconocian haber conducido deliberadamente mds rapido que el
limite de velocidad en zonas urbanizadas un 49,7% de los conductores.

5 Direccion General de Trafico: Las principales cifras de la Siniestralidad Vial en Espafia (2024). Pégina 7.
https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle/Las-principales-cifras-de-la-
siniestralidad-vial-2024/
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Direccion General de Trafico: Las principales cifras de la Siniestralidad Vial en Espafia (2024). Pagina 85.
https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle/Las-principales-cifras-de-la-
siniestralidad-vial-2024/

Observatorio Europeo de Seguridad Vial (2021): Road Safety Thematic Report — Speed. Pagina 3.
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/road safety thematic report speeding.pdf
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https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle/Las-principales-cifras-de-la-siniestralidad-vial-2024/
https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle/Las-principales-cifras-de-la-siniestralidad-vial-2024/
https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle/Las-principales-cifras-de-la-siniestralidad-vial-2024/
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/road_safety_thematic_report_speeding.pdf

MINISTERIO J
DEL INTERIOR ——i
Direccicn Ganeral

e Trifica

Observatorio Nacional de Seguridad Vial

Mensajes fuerza

1-Alrededor del 30% de los siniestros mortales en la carretera son causadas por una velocidad
excesiva o inadecuada, en nuestro pais es factor concurrente presente en mas del 20% de los

accidentes mortales.

Y en el dmbito no urbano de las carreteras convencionales (se excluyen las autovias y autopistas), hasta
un 67% de los conductores europeos reconocian haber conducido deliberadamente mas rapido que el
limite de velocidad para dichas vias. En Espafia reconocian conducir deliberadamente mas rapido que
el limite de velocidad permitido para vias convencionales un 58,8 % de los conductores®.

Imagen 1. Comportamiento autodeclarado como conductor de automovil

SELF-DECLARED BEHAVIOUR AS A CAR DRIVER

Drive faster than the speed limit

outside built-up areas (but not on
motorways/freeways)

Drive faster than the speed limit inside

Drive faster than the speed limit on
built-up areas

motorways/freeways

Europe20 Europe20 Europe20
Sweden NN 80.5% Finland I 72.9% Austria I 52 5%
Finland N 77.8% Austria I 71.4% Denmark I 81.8%
Austria I 77.0% Czech Republic NN 68.3% Slovenia NN 79.7%
Switzerland NN 75.5% Portugal I 66.8% Finland I 78.9%
Slovenia NN 75.3% Germany N 66.6% Sweden NN 78.4%
Denmark NN 74.1% Poland NN 64.7% Czech Republic I 78.3%
Czech Republic I 71.2% France NN 63.0% Portugal N 75.4%
Portugal NN 70.6% Denmark W 61.9% Switzerland NN 75.1%
Belgium N 68.3% Belgium I 61.7% Germany IS 75.0%
Netherlands I 67 .9% Slovenia NN 60.8% France I 74.6%
France NN 67.3% Netherlands NN 58.4% Poland NN 73.5%
Germany IS 64.8% Europe20 56.3% Belgium I 72.1%
Greece NN 64.1% Hungary BN 55.3% Netherlands NN 69.1%
Europe20 61.5% Sweden I 53.8% Europe20 67.5%
Spain NN 61.3% Serbia NN 53.0% Hungary NN 66.8%
Ireland N 60.5% Switzerland I 51.3% Serbia NN 64.5%
Hungary NN 56.6% United Kingdom N 50.1% Greece NN 60.6%
United Kingdom N 56.1% Spain N 49.7% Ireland N 59.9%
Poland NN 55.7% Ireland W 45.1% Spain I 58.8%
Italy BN 49.2% Greece NN 42.9% United Kingdom BN 58.4%
Italy 1_- 40?% Italy ._' ?5.1%.

Serbia I_' 44;5% |

(Conducir mas rapido que el limite de velocidad en 1/autovias/autopistas, 2/dentro de zonas urbanizadas, 3/fuera de zonas urbanizadas)

Aunque el exceso y la velocidad inadecuada son fendmenos generalizados, existen diferencias entre
los conductores. Los jévenes generalmente conducen mas rapido que los conductores mayores; los
hombres generalmente conducen mas rapido que las mujeres; los conductores que viajan por trabajo
generalmente conducen mas rapido que conductores que viajan por otros motivos®.

En ese sentido, el Informe tematico sobre seguridad vial mencionado sobre velocidad, publicado por
el Observatorio Europeo de Seguridad Vial en 2021, estima que la realizacién de controles sobre el
cumplimiento de las normas de velocidad disuade a los conductores de dichas practicas a muy

diferentes niveles.

Por un lado, una multa disuadira a los conductores de volver a cometer la misma infraccidn; mientras
por otro lado, los conductores que aun no han sido multados también tenderan a reducir la velocidad
cuando sienten que la posibilidad de ser detectados es alta. La posibilidad subjetiva de ser detectado
conduciendo por encima de los limites permitidos depende no sélo del nimero real de controles, sino
también y especialmente de percepcién de los conductores sobre la presencia de los controles,

concluye dicho informe.

Ademas, la forma en que se lleva a cabo el control de la velocidad parece tener un impacto en su
aceptabilidad. Por ejemplo, expertos diversos'® recomiendan que se realicen controles en las
carreteras donde y cuando la velocidad tiene un impacto negativo importante en la seguridad vial.

8 Holocher, S., & Holte, H. (2019). Speeding. ESRA2 Thematic report Nr. 2. ESRA project (E-Survey of Road users’ Attitudes). Bergisch
Gladbach, Germany: Federal Highway Research Institute. https://www.esranet.eu/en/publications/#europe

9 Holocher & Holte, 2019; Webster & Wells, 2000; Yannis, Laiou, Theofilatos y Dragomanovits, 2016.
10 Delaney, Ward, Cameron y Williams, 2005; OCDE/ECMT, 2006; SafetyNet, 2009
3
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Mensajes fuerza

2-Alrededor del 60% de los conductores espaiioles reconoce circular por encima de los limites de
velocidad en carreteras convencionales, casi el 50% lo hace en zonas urbanas, mas del 60%
reconoce que circula por encima de los limites en autovias y autopistas.

3. FACTORES DE RIESGO

La elevada concurrencia del factor velocidad en la siniestralidad vial mortal y la destacable prevalencia
del exceso de velocidad en la conduccidn requiere un andlisis de los factores de riesgo que determinan
en parte sus causas y efectos.

La mayoria de las personas no vulneran los limites de velocidad durante todo el tiempo que conducen,
sin embargo, hay personas que conducen con velocidad excesiva o inadecuada ocasionalmente y
algunas lo hacen muy regularmente.

Diversos estudios, citados por el Observatorio Europeo de Seguridad Vial, muestran que hay cinco
razones principales por las que las personas conducen demasiado rapido: (1) igualar la velocidad del
tréfico circundante; (2) tener demasiada prisa; (3) disfrutar conduciendo rapido; (4) por aburrimiento;
y (5) no darse cuenta de que estan conduciendo demasiado rapido.

La morfologia de las carreteras y las caracteristicas de los vehiculos también inciden en la conduccion
a una velocidad excesiva. Si el limite de velocidad no coincide con la impresion que da una determinada
infraestructura vial, el limite de velocidad serd considerado como no creible y por lo tanto no
observado por algunos conductores.

Y conducir a una velocidad excesiva o inadecuada es una gran amenaza para la seguridad en la
carretera. La velocidad es el nucleo del problema de la seguridad vial.

En primer lugar, la velocidad afecta el riesgo de verse involucrado en un accidente. A mayor velocidad,
es mas dificil reaccionar a tiempo y prevenir un accidente.

En segundo lugar, la velocidad afecta a las lesiones consecuencia de un accidente. A mayor velocidad
de impacto, se libera mas energia al chocar con otro vehiculo, usuario de la via u obstaculo. Parte de
esa energia debera ser absorbida por un cuerpo humano vulnerable. Existe una relacién muy estrecha
entre velocidad y riesgo de accidente, y entre velocidad y severidad de las lesiones consecuencia de
un accidente .

Ademas de la relacidn velocidad y riego de sufrir un accidente, y riego de mayor severidad de las
lesiones en caso de siniestro, existen también cuatro circunstancias coadyuvantes:

- Las caracteristicas del disefio de la via, no es lo mismo circular a 100Km/h por una autopista que
conducir por una carretera rural, y por eso son también diferentes las limitaciones de circulacién en
diferentes tramos de una misma via.

- Las diferencias de masa entre los vehiculos implicados en la colisidn, las diferencias de masa son
obvias cuando relacionamos camiones y autobuses con turismos, pero también hay grandes
diferencias de masa entre diferentes turismos, y las divergencias de las masas son de una naturaleza
completamente distinta en una colisidon de un vehiculo motorizado y un ciclista o un peatén.

1 Observatorio Europeo de Seguridad Vial (2018): Speed and Speed Management. Pagina 3.
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/ersosynthesis2018-speedspeedmanagement.pdf
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- La vulnerabilidad de determinados usuarios de las vias, por ejemplo, de los usuarios mayores, la
probabilidad de sobrevivir de una persona mayor no es considerablemente menor a una misma
velocidad de impacto que en el caso de una persona joven.

- Los sistemas de seguridad de los vehiculos, los vehiculos mds antiguos adolecen de muchos de los
avances tecnolégicos que podrian contribuir a minorar los efectos de un siniestro, y consiguientemente
una gran parte del parque movil circula con mayor riesgo.

3.1. A mayor velocidad mayor riesgo de sufrir un siniestro de trafico

Desde Nilsson (2004) y Elvik (2009) quedaron fijadas las bases empiricas demostrativas de la relacién
“a mds velocidad mayor riesgo de accidente”. El modelo potencial identificaba que un aumento de
velocidad de 1Km/h repercutia en un aumento del nimero de accidentes de trafico con lesiones graves
entre un 2 y 3% dependiendo del tipo de via. Y cuanto mayor sea el aumento de la velocidad, mayor
serd el aumento del riesgo de accidente de acuerdo con los principios de la energia cinética y validados
en pruebas empiricas.

Imagen 2. Relacion entre velocidad y riesgo de accidente

accident risk =>

speed ==

Actualmente, la relacién entre el cambio de velocidad y el cambio en el riesgo de accidente con
lesiones graves y lesiones mortales es mucho mas pronunciada. Van den Berghe & Pelssers (2020)
basado en coeficientes del modelo exponencial de Elvik et al. (2019) estima que un aumento de
velocidad de 10 km/h repercute en un incremento del riego de siniestro mortal del 220% respecto del
riesgo original, lo que significa que el riesgo se ha mas que duplicado’?.

12 Observatorio Europeo de Seguridad Vial (2021): Road Safety Thematic Report — Speed. Péagina 4.
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/road safety thematic report speeding.pdf
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Imagen 3. Relacion entre el cambio de velocidad y la tasa de siniestro

Figure 1. Relationship between speed change and crash rate
Source: Van den Berghe & Pelssers (2020) based on coefficients of exponential maodel in Elvik et al. (2073)

Ademas de la velocidad en términos absolutos, la diferencia de velocidad (o variacién de la velocidad)
también tiene una influencia en la tasa de accidentes; las diferencias de velocidad se traducen también
en un aumento del encuentro con otros usuarios de la via, con la necesidad de mas maniobras de
cambio carril, mas maniobras de adelantamiento, lo que a su vez aumenta el riesgo de accidentes.

El Consejo Europeo de Seguridad en la Transporte | (ETSC) estima que reducir el promedio velocidad
en 1 km/h en todas las carreteras de la Unidon Europea salvaria mas de 2000 vidas al afio, asi mismo,
por su parte la Organizacion Mundial de la Salud estima que un peatén que es atropellado por un
automovil que se desplaza a 65 km/h tiene cuatro veces mas probabilidades de morir en comparacion
con un vehiculo que se desplaza a 50 km/h.

Asi mismo, se han identificado los aspectos que incrementan el riesgo de accidente con la velocidad:

A mayor velocidad el conductor tiene menos tiempo para reaccionar ante un evento inesperado.
La distancia recorrida antes de que un conductor reaccione es mayor a mas velocidad.

El campo de visidn de los conductores se estrecha a medida que conducen mas rapido.

A mayor velocidad de un conductor, el tiempo de reaccidn de los otros usuarios también se reduce.

Los vehiculos que circulan con exceso de velocidad ante cualquier imprevisto y en funcién de las
condiciones de las vias de circulacién recorren una distancia considerable fuera de la capacidad de
control de sus conductores, con lo que ello supone para la seguridad del propio conductor y del resto
de usuarios de la via.

En ese recorrido fuera del control del conductor, cuanto mayor sea la distancia, mayor sera la
probabilidad de chocar contra un obstéaculo, contra otro vehiculo o contra un peaton.
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Imagen 4. Distancia de parada segun la velocidad

A 120 km/h, ni un campo de futbol

|| Distancia de reaccion * Distancia de frenado

Es la que se recorre en el tiempo que tardamos en percibir el Es la que se recorre desde que pisamos el freno hasta
peligro. A mayor velocidad, mds metros. En condiciones que se detiene el vehiculo. Depende del estado del
normales tardamos un segundo en pisar el freno. firme, del automdévil y obviamente de la velocidad.
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3.2. A mayor velocidad mayor gravedad de las lesiones en los siniestros de trafico

La velocidad no sélo tiene un impacto en el riesgo de colisidn, sino también en la gravedad vy
consecuencias de la colision. Para los ocupantes de turismos modernos (con zona deformable, airbags
y cinturones de seguridad), el riesgo de fallecer en la carretera es bajo circulando a una velocidad
inferior a los 50 km/h, pero resulta muy alto a partir de 100 km/h (Elvik, 2009).

El Informe del Observatorio Europeo de Seguridad Vial sobre velocidad ya citado recoge estudios que
estiman que la fuerza sobre el cuerpo resulta de la "cantidad de movimiento" del cuerpo humano, que
a su vez es proporcional al cuadrado de su velocidad, con todo lo que ello conlleva.

Lo que explica que incluso si los vehiculos tienen una zona de deformacién que absorbe virtualmente
toda la energia cinética, aun no pueden evitar que los ocupantes puedan resultar con lesiones mortales
cuando las velocidades son altas. No es la disipacion de energia lo que plantea el peligro, sino la
desaceleracion, el empuje y la fuerza sobre el cuerpo humano durante la colisidn.

En una colisidn entre un automévil y un usuario vulnerable de las vias de circulacion (peatones, ciclistas
y conductores de vehiculos motorizados de dos ruedas) la probabilidad de fallecimiento es mayor para
los usuarios vulnerables, en particular, en el caso de los peatones.
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Gravedad de las lesiones
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En una colisiéon con una velocidad de 70 km/h, el riesgo de lesiones mortales es del 16 % para un
ocupante de automovil, y el doble (38%) para un peatdn; a 80 km/h, esa probabilidad de sufrir lesiones
aumenta al 33% para los ocupantes de una automovil y aumenta al 61% para peatones (Elvik, 2009).

En 2024 fallecieron 320 peatones, el 18% del total de personas fallecidas (el 22% en 2019).
Respecto a 2019, ha habido 61 peatones fallecidos menos (-16%), con tendencias distintas fuera

y dentro de la ciudad: 21 peatones menos en vias interurbanas (-16%) y 40 menos en vias urbanas
(-16%)"3.

Mensajes fuerza

3- A partir de 80 km/h es practicamente imposible que un peatén sobreviva a un atropello,
mientras que a una velocidad de 30 km/h, el riesgo de muerte del peatén se reduce al 5%.

13 Direccion General de Trafico: Las principales cifras de la Siniestralidad Vial en Espafia (2024). Pégina 41.

https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle/Las-principales-cifras-de-la-
siniestralidad-vial-2024/
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4. NUEVAS TECNOLOGIAS, NUEVAS OPORTUNDADES

La Comisién Europea emprendié en mayo del 2018 la tercera y ultima fase de sus acciones para
modernizar el sistema europeo de transportes con una serie de medidas cuyo objetivo es permitir que
todas las personas europeas se beneficien de un trafico vial mds seguro, de vehiculos menos
contaminantes y de soluciones tecnolégicas mas avanzadas, mientras que a la vez se respalda la
competitividad industrial de la industria de la Unién Europea.

4.1. Reglamento UE 2019/2144. Requisitos homologacidon vehiculos de motor

El reglamento UE 2019/2144 relativo a los requisitos de homologacion de los vehiculos de motor prevé
la implantacion de nuevos sistemas ADA (Advanced Driver Assistance) en tres fases: julio de 2022, julio
de 2024 y enero de 2026.

En julio de 2022, los siguientes ADAS serdn obligatorios en vehiculos de nueva homologacidn:
» Advertencia de colision con peatones y personas usuarias de bicicleta (autobuses y camiones)
e Sistema de informacién sobre angulos muertos (autobuses y camiones)

e Detector de marcha atras

 Sistema de emergencia de mantenimiento del carril (turismos y furgonetas)

e Sistema avanzado de frenado de emergencia (turismos y furgonetas)

¢ Control de la presidon de neumaticos (furgonetas, autobuses y camiones)

e Asistente de velocidad inteligente

e Sefal de frenado de emergencia

¢ Interfaz para la instalacion de alcoholimetros antiarranque

e Sistema de advertencia de somnolencia y pérdida de atencion del conductor

¢ Registrador de datos de incidencias (turismos y furgonetas)

En la segunda fase, julio de 2024, estd prevista la incorporacién de los siguientes sistemas para
vehiculos de nueva homologacién:

e Ampliacion de la zona de impacto en la cabeza (turismos y furgonetas)
e Frenado de emergencia avanzado para peatones y ciclistas (turismos y furgonetas)

¢ Sistema avanzado de advertencia de distracciones en el conductor.

Por ultimo, en la tercera y uUltima fase, enero de 2026, los sistemas obligatorios seran los siguientes:
e Campo de vision directa (autobuses y camiones)
e Registrador de datos de incidencias (autobuses y camiones)

La Comisiéon propone que los nuevos modelos de vehiculos estén equipados con funciones de
seguridad avanzadas (ADAS, Advanced Driver-Assistance System). Su objetivo es reducir de manera
significativa las muertes y lesiones graves en las carreteras de la Unién Europea mediante la
introducciéon de tecnologias de seguridad como un equipamiento normalizado de los vehiculos.
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Uno de estos sistemas es el Asistente de Velocidad Inteligente (ISA, Intelligent Speed Adaptation) que
funciona conectado a un sistema de posicionamiento como el GPS, es capaz de leer las sefiales de
tréfico, ajustar velocidades, evitar superar la distancia de seguridad con el vehiculo de delante y
corregir la trayectoria del vehiculo.

S £l ASISTENTE INTELIGENTE
e DE VELOCIDAD?

informacion de |a posicién 5
ia GPS v el limile .”‘ e

via GPS y el limite 71 muestra en el salpicadero
de veloodad en cada : L

El limite de velocidad se

momenlto a avids de

un mapa dignal. También
se puede combinar

con una videocamara

para reconoamiento
3. Cuando se ha alcanzado

el limite de veloadad,
¢l coche ayuda a no
superarlo

de senoles

El conductor puede

desactivar el sistema
pisando mads al

Con estas iniciativas, la Comisién pretende garantizar una transicién fluida a un sistema de movilidad
seguro, limpio, conectado y automatizado y configurar, asimismo, un entorno en el que las empresas
de la UE puedan fabricar mejores vehiculos, mas limpios, mas competitivos y con equipamientos que
contribuyan a minimizar riesgos, contribuyendo de ese modo a reducir la siniestralidad.
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5. RESULTADOS ULTIMA CAMPANA

La ultima campafia especial de vigilancia y control de velocidad se celebré del 04 al 10 de agosto de
2025, con un resultado de mas de 1.300.000 vehiculos controlados y 82.998 vehiculos denunciados.

5.1. Resultados obtenidos por la Agrupacién de Trafico de la Guardia Civil

La Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil, ha establecido 2.793 puntos de control de velocidad en
los que se controlaron un total de 1.021.303 vehiculos.

Del total de vehiculos controlados, 68.662 conductores (6725%) fueron denunciados por circular a una
velocidad superior a la permitida, un porcentaje que ha aumentado con respecto a las ultimas
campanias realizadas.

Tabla2. Resultados obtenidos por la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil

% Vehiculos denunciados

Campana Vehiculos Controlados Vehiculos Denunciados
sobre total controlados
Marzo 2022 105.625 6.859 6,49 %
Julio 2022 747.303 42.202 5,65 %
Abril 2023 792.338 45.220 5,70 %
Abril 2024 833.665 47.346 5,67 %
Julio 2024 955.804 52.888 5,53 %
Abril 2025 1.163.126 75.028 6,50 %

i

5.2. Resultados obtenidos por policia municipal

La contribucion de las policias locales de los 106 ayuntamientos participantes ha supuesto la
realizacion de 312.780 verificaciones de velocidad, de las cuales 14.336 fueron objeto de sancién por
incumplir los limites de velocidad, lo que representa un 4,58% respecto del total de las verificaciones
realizadas.

Tabla3. Resultados obtenidos por policia municipal

Campana Vehiculos Controlados Vehiculos Denunciados % Vehiculos denunciados
sobre total controlados
Marzo 2022 370.480 9.097 2,46 %
Julio 2022 491.039 12.135 2,47 %
Abril 2023 538.842 21.842 4,05 %
Abril 2024 567.223 21.300 3,76 %
Julio 2024 465.865 11.284 2,42 %
Abril 2025 446.381 18.853 4,22 %

= H
[
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6. NORMATIVA SOBRE VELOCIDAD

El texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacidon de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado
por Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, dispone en los apartados 2 y 3 del articulo 21
que:

2. Las velocidades mdximas y minimas autorizadas para la circulacidn de vehiculos seran las fijadas de
acuerdo con las condiciones que reglamentariamente se determinen, con caracter general, para los
conductores, los vehiculos y las vias objeto de esta ley, en funcién de sus propias caracteristicas. Los
lugares con prohibiciones u obligaciones especificas de velocidad seran seializados, con caracter
permanente o temporal. En defecto de sefalizacidn especifica se cumplird la genérica establecida para
cada via.

3. Se establecera también reglamentariamente un limite maximo, con caracter general, para la
velocidad autorizada en las vias urbanas y en travesias. Este limite podra ser rebajado en las travesias
especialmente peligrosas, por acuerdo de la autoridad municipal con el titular de la via, y en las vias
urbanas, por decision del érgano competente de la corporacién municipal.

No obstante, el articulo 379 del Cédigo Penal, tipifica como delito la conduccidon de vehiculos a
velocidades por encima de determinados umbrales, estableciendo que: “el que condujere un vehiculo
de motor o un ciclomotor a velocidad superior en sesenta kildmetros por hora en via urbana o en
ochenta kildmetros por hora en via interurbana a la permitida reglamentariamente, [que] sera
castigado con la pena de prisién de tres a seis meses o con la de multa de seis a doce meses o con la
de trabajos en beneficio de la comunidad de treinta y uno a noventa dias, y, en cualquier caso, con la
de privacién del derecho a conducir vehiculos a motor y ciclomotores por tiempo superior a uno y
hasta cuatro afos”.

Por ultimo, el parrafo primero del articulo 47 del Reglamento General de Circulacién, aprobado por
Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre habilita la asignacién de distintas limitaciones de
velocidad al disponer que: “Los titulares de la via fijardn, mediante el empleo de la sefnalizacion
correspondiente, las limitaciones de velocidad especificas que correspondan con arreglo a las
caracteristicas del tramo de la via. En defecto de sefializacidon especifica, se cumplira la genérica
establecida para cada via.”

6.1. Limites de velocidad en el ambito interurbano

El Reglamento General de Circulacion (Real Decreto 1428/2003) establece las velocidades maximas
genéricas en vias fuera de poblado:

Camiones, tractocamiones, Autobuses
Turismos, motocicletas, furgonetas, autocaravanas de vehiculos dariv’adns
autocaravanas de masa | masa méxima autorizada superior de turismo y
_m.t:i_ma autorizada igual o | a3.500 ng, vehiculos articulados, vehiculos mixtos
inferior a 3.500 kg, Pick-up | automdviles con remolgue y resto B —
de vehiculos
jﬂtﬂgm ’ 120 %0 100
Convencional 80 80 50

Se establece algunas limitaciones genéricas mas estrictas para el transporte escolar y de menores,
vehiculos que transporten mercancias peligrosas, vehiculos especiales y conjuntos de vehiculos,
vehiculos en régimen de transporte especial, entre otros casos singulares.

12
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Asi, las autocaravanas tienen un limite de velocidad distinto en funcion de su masa maxima autorizada
y los automdviles con remolque, vehiculos de transporte escolar y de personas menores de edad o
vehiculos de transporte de mercancias peligrosas deberan circular con un limite de velocidad inferior
en 10 km/h respecto del limite genérico.

Como excepcién, en vias convencionales con separacion fisica de los dos sentidos de circulacién, el
titular de la via podra fijar un limite maximo de 100 km/h para turismos, motocicletas y autocaravanas
con masa maxima autorizada igual o inferior a 3.500 kg. En 2022 desaparecio la posibilidad que tenian
turismos y motocicletas de rebasar en 20 km/h los limites genéricos de velocidad de carreteras
convencionales cuando adelantaban a otros vehiculos.

NUEVAS MAXIMAS EN CONVENCIONALES
oo s Dy AN g 5 \

Turismos, motocicletas,  Camiones, furgonetas,

: autobuses, vehiculos mixtos  autocaravanas
o yautocaravanas >3500kg
<=3.500kg yotros vehiculos*

gAl

fﬂ (*) Vehiculos articulados y automéviles con remolque.

M

v’ 4

Y se afiade también la precision de circular con un limite maximo de 30 km/h en las vias sin pavimentar.

Las infracciones segun corresponda por exceso de velocidad tendran la consideracion de graves o muy
graves, conforme se prevé en los articulos 76.a) y 77.a) de la Ley sobre Tréfico, Circulacidn de Vehiculos
a Motor y Seguridad Vial.

Las infracciones consistentes en no respetar los limites de velocidad se sancionaran conforme a las
cuantias monetarias y pérdida de puntos previstas en el Anexo IV de la Ley sobre Trafico, Circulacion
de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

Tabla4. Cuadro de sancionesy puntos por infracciones por exceso de velocidad

Sanciones por exceso de velocidad

101 111 121
40 50 60 70 90 100 110 120 130 140 150

2 4 51 61 4l 91 101 111 121 131 141 151
s L S50 60 70 80 110 120 130 140 150 160 170
4 51 61 4 81 111 121 131 141 151 161 171
: Ly 60 70 80 9 120 130 140 150 160 170 180

6 61 4 81 91 121 131 141 151 161 171 181
puntos (V) 80 9 100 130 140 150 160 170 180 190
6

71 81 91 101 131 141 151 161 171 181 191 WA Y3

puntos enadelante enadelante enadelante enadelante enadelante enadelante enadelante enadelante enadelante enadelante en adelante

Muy graves

Fuente: Anexo IV de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.
13
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6.2. Limites de velocidad en el ambito urbano

La reciente reforma normativa sobre los limites de velocidad en las vias urbanas y travesias aporta
también un nuevo instrumento para reforzar la seguridad vial de los usuarios mas vulnerables en el
ambito urbano.

En el afio 2021 entrd en vigor la ultima modificacion del Reglamento General de Circulacidn en relacién
con los limites de velocidad en las vias urbanas, que establecio las siguientes limitaciones en el articulo
50:

20 km/h en vias que dispongan de plataforma Unica de calzada y acera.
30 km/h en vias de un unico carril por sentido de circulacion.
50 km/h en vias de dos o mas carriles por sentido de circulacion.

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

EN ViAS QUE DISPONGAN DE . . EN ViAS DE DOS O MAS
PLATAFORMA UNICA DE PEC?R\Q?ST[:ES “Sé’;':é’ufjﬁ:g; CARRILES POR SENTIDO DE
CALZADA Y ACERA CIRCULACION

Se dispone también que las velocidades genéricas establecidas podran ser rebajadas previa
sefializacion especifica, por la Autoridad municipal. Excepcionalmente, la Autoridad Municipal podra
aumentar la velocidad en vias de un Unico carril por sentido hasta una velocidad maxima de 50 km/h,
previa sefializacion especifica.

El limite genérico de velocidad en travesias es de 50 km/h para todo tipo de vehiculos. Este limite podra
ser rebajado por acuerdo de la Autoridad municipal con el titular de la via, previa sefalizacion
especifica. El limite genérico de velocidad en autopistas y autovias que transcurren dentro de poblado
sera de 80 km/h, no obstante, podra ser ampliados por acuerdo de la Autoridad municipal y el titular
de la via, previa sefializacidn especifica, sin rebasar en ningun caso los limites genéricos establecidos
para dichas vias fuera de poblado.

Las infracciones de los limites mencionados tendrdn la consideracion de graves conforme se prevé en
el articulo 76. a), salvo que tengan la consideracidon de muy graves, de conformidad con lo dispuesto
en el articulo 77.a), ambos del texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor
y Seguridad Vial.

Ademas, las limitaciones de velocidad en ciudad, en particular, en las vias que dispongan de plataforma
Unica de calzada y acera y en las vias de un Unico carril por sentido de circulacidon supone también
reducir la contaminacién acustica para todos los residentes circundantes al reducirse el ruido que
produce el tréfico rodado. El calmado del trafico contribuye de igual modo a contrarrestar la emisién
de gases contaminantes con un alto impacto nocivo para la salud humana, permitiendo también
ahorrar combustible.

En ese sentido, la Direccién General de Trafico y a Federacidn Espafiola de Municipios y Provincias han
editado un manual con el fin de promover y ayudar a las autoridades municipales a aplicar esta
modificacion del Reglamento General de Circulacion de forma efectiva, a través de ejemplos reales
que se pueden encontrar en las calles de las ciudades de Espaia.
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El documento desarrolla, de manera grafica, ejemplos concretos en los que se describe la seccién de
la via mediante un esquema, se hace referencia a la parte especifica de la normativa que aplica vy,
finalmente, se consolida el ejemplo mediante un caso grafico real. Se puede consultar en el siguiente
enlace de la pagina web de la DGT.
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