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DE LA SEGURIDAD VIAL

1 Derecho a
laviday a la integridad

En 1989 fallecieron 9.344 personas, maximo historico

«Tenemos derecho a no
morir ni resultar lesionado
en un accidente de trafico»

La Constitucion de 1978 cumple 40 afos y la revista “Trafico y Seguridad Vial” lo conmemora elaborando esta
“Constitucion” de la Seguridad Vial. El primero de los derechos que recoge este texto es el Derechoalavidayala
integridad fisica. Un derecho que sustenta todos los demas derechos y deberes expresados en este suplemento.

1978-2018: LA MORTALIDAD EN CARRETERA SE HA REDUCIDO UN 83% . Anabel GUTIERREZ
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Tras alcanzar el maximo histdri-
codesiniestralidad en 1989, y aun-
que tardé mas de una década en
implantarse en Espafa, comienza a
extenderse, procedente de Europa,
laidea de que es posible una socie-
dad sin victimas graves o mortales
en las carreteras.

Medidas como la intensificacion
de la vigilancia con radares o el
Permiso por Puntos, por ejemplo,
han influido considerablemente
en lareduccion de accidentes. Pe-
ro también la responsabilidad de
medios de comunicaciény empre-
sas y la percepcion social de que
los accidentes no son fortuitos y
que se pueden evitar.

Reglamento de Vehiculos:

obligatorio chaleco reflec- 4+
tantey tridngulos m
de presefializacion

ABS obligatorio

en los coches !

Secreala Comisionde .-

Seguridad Vial del

Congresodelos -

Diputados

automovil

Desde 1961 hasta 1978 el incre-
mento de accidentes y muertos
fue espectacular, triplicindose
en diezafos debido alaumento
del parque automovilistico, a las
deficiencias técnicas y de segu-
ridad que presentaban los vehi-
culos entoncesy al estado de las
carreteras. Se llega a 1978 mar-
cando una cifra record: 6.967
victimas mortales en accidente
detréfico. Lasiniestralidad sigue
ascendiendo en la siguiente dé-

Menores fallecidos: un 93% menos

Las primeras sillitas se hicieron obligato-
rias —para menores de 3 a 12 afios y me-
nos de 150 cm. de altura—en 1992 (eso si,
siempre que se dispusiese de ellas). Hasta
2003 no se hizo verdaderamente obligato-
rio que todos los menores de 3 afos usa-
ran un sistema de sujecién homologado y
adaptado a su talla y peso. En 2013 se in-
corporala nueva normativa europea i-Size
que introduce estas novedades: al adquirir
unasillita, el criterio ahora es la estatura del

al lugar del
accidente

Llegar antes

menor; se promueve el uso de asientos in-
fantiles en sentido contrario a la marchay
se incorpora el anclaje ISOFIX para su fija-
cién al vehiculo.Y en 2015 se establece que
los menores de 135 cm. de altura 0o menos
deben viajar en los asientos traseros con
su correspondiente sistema de retencion.
Elresultado de todas estas medidas ha sido
contundente: de 307 menores fallecidos en
1990 (afio con los picos mas altos de acci-
dentalidad) a 21 en 2017 (un 93% menos).

Bl

De los Postes SOS en autovias (@ vital para la supervivencia de los
partir de 1982) al teléfono mdvil  heridos. La implantacion del sis-
y al eCall, los sistemas de emer- tema eCall, llamada automética
gencia han evolucionado a pasos  de emergencia, que de momento
agigantados. Graciasaloslocaliza-  solo es obligatorio en turismos y
dores GPSy a la telefoniaméviles ~ furgonetas posteriores a abril de
muchisimo mas rapido localizara 2018, proporcionara asistencia sa-
las victimasy, sobre todo, el envio  nitaria rapidamente sinincurriren
rapido de asistencia, algo que es  costes excesivos.

Hacia los mejores de Europa

5738 cada hasta alcanzar el maximo
g histdrico de victimas mortales
en 1989, con 9.344 fallecidos.

Los cambios legislativos (Ley de Tra-
ficoy Reglamentos) y las inversiones
en infraestructuras (se duplican los
kildmetros de autovias y autopistas),
hacen que entre 1989y 1993 se re-
duzca la cifra de fallecidos un 40%.
Posteriormente, el Plan de Radares
(que incrementé el nimero de ra-
dares fijos y moviles y el nimero de
efectivos policiales, llegando a los
10.000); el Permiso por Puntos, la
reforma del Cédigo Penal... Todo

esto contribuy6 a que ya en 2008 se
cumpliera el objetivo de reducir un
40% el ndmero de fallecidos. Y a que
en 2014, Espana se situara en el 5°
puesto de paises europeos con me-
jor tasa de mortalidad (36 muertos
por millén de habitantes). Aunque
ha ido perdiendo posiciones desde
entonces —debido a un repunte de
la siniestralidad-, todavia se situa
entre los diez paises de Europa mas
seguros.
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Seguridad Vial deinfracciones el distintivoambiental

de conducir

1999 |V 2001 JPOOERN 2004 QPR 2006 JPONAR 2003 JPOEN 2010 JUOGENN 2012 JEOEERR 2014 2015 |JERIER 2017 b

248 o diciembre / 2018

III



DE LA SEGURIDAD VIAL

«Los conocimientos para
conducir de forma segura y a
la informacion precisa para el

uso adecuado

e las vias son

un derecho fundamental»

EXAMENES, CENTROS DE RECONOCIMIENTO,
REDES SOCIALES, PARQUES INFANTILES...

continuo

- Carlos NICOLAS

n 1978 habia en Espafa

casi 7 millones de con-

ductores, el 80% de los
cuales eran varones. Actual-
mente, hay mas de 26 mi-
llones de personas titulares
de, al menos, un permiso de
conducir, con un porcenta-
je de conductoras que lle-
ga al 42%. Curiosamente, en
1978 se expidieron 825.000
permisos de conducir, casi
200.000 mas que el pasado

IV | Traficoy Seguridad Vial

2017. Mucho ha cambiado
en la obtencion del permi-
so: la formacion de los con-
ductores, de los profesores
y de los examinadores de
Trafico; nuevas pruebas,
nuevas maniobras, con una
creciente relevancia de los
contenidos relativos a la
seguridad en las vias. Has-
ta el propio documento se
ha transformado: de una
‘sabana’ de papel de color
rosa a una cdmoda tarjeta
plastico.

Al

{ 1.5
% U8 corqmew&ﬁ

iy Elél BEBES
& NO CONDUZCAS”

(Stevie Wonder)

0

s, ==
——11 g

LA “CONSTITUCION" |
i |

Cdmo conducir
en inviero

Active el
modo coche'

Pere Navarro

“No hay que
buscar’ excusas,
hay que buscar
soluciones”

SE REBAJA EL LIMITE
DE VELOCIDAD EN
LAS CARRETERAS
CONVENCIONALES

En todas a 90 km/h

al ciudadano

En 1985 la DGT abri6 dos vias de in-
formacion directa al ciudadano. Una
de ellas fue el servicio telefénico de
informacién sobre el trafico. La otra
fue la revista “Trafico”, una publica-
cién en papel que nacié para divulgar
el por entonces desconocido asunto
de la seguridad vial y que llegé a ser
una de las publicaciones de mayor
tirada en Espafia, con 350.000 ejem-
plares impresos por nimero. Con los
anos han ido surgiendo més vias de
comunicacion. En 1995 llega la infor-

macion radiofdnica del estado de las
carreteras. En 1998, se pone en macha
laweb www.dgt.esy con ellala version
digital de “Trafico y Seguridad Vial”,
hoy con més de 6.000.000 de visitas
anuales (www.revista.dgt.es). En 2013
se lanzan las redes sociales de la DGT,
actualmente con cuentas oficiales en
Facebook y Twitter —suman 500.000
seguidores—, Youtube e Instagram
-10.000 cada una-, con informacio-
nes practicas diarias del trafico para
todo tipo de usuarios.



Desde 2007, la DGT ofrece en su
web (www.dgt.es) la aplicacién
e-Traffic, un mapa con la informa-
cion en vivo del estado de las ca-
rreteras y la circulacion en toda la
red viaria espafola. Esta informa-
cion se actualiza constantemente
de forma automatica, con datos
procedentes de los ocho Centros
de Gestion del Trafico de laDGT y
sus equipamientos —paneles, ca-
maras, estaciones meteorolégicas
y radares— en carretera asi como
de la Agrupacion de Tréfico de la
Guardia Civil. Hasta noviembre de
2018, esta aplicacion acumula mas
de 9.000.000 de visitas.
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2010: teorico
digital

Los examenes y la forma de ha-
cerlos también han evoluciona-
do a los largo de los afos. Pero el
mayor cambio vino en diciembre
de 2010, cuando por primera vez
se realiz6 un examen tedrico de
conducir informatizado. El nuevo
formato ‘jubild’ las pruebas en pa-
pely hoy dia estd completamente
normalizado, con una base de da-
dos de 17.000 preguntas actualiza-
das con traducciones alos idiomas
co-oficiales en Espana, al aleman,
alinglésy al francés.

Educacion

A mediados de los afios 80 la Educacion Vial toma
impulso en la DGT con la creacion del departamento
de Educacion Vial, del Centro Superior de Educacion
Vial en Salamanca y de la figura del Coordinador
de Educacion Vial en las Jefaturas Provinciales de
Tréfico. Desde entonces, han sido cientos los pro-
yectos educativos y materiales diddcticos disefiados
para todos los usuarios de las vias, con atencion es-
pecial a los mas vulnerables. Proyectos educativos
como los parques infantiles de tréfico, los concur-
s0s escolares de teatro para personas con discapa-
cidad y los caminos escolares han contribuido a la
educacion y a la formacion vial de nifios, jévenes,
adultos y mayores durante décadas. Iniciativas que
han fructificado gracias a los esfuerzos de todos:

padres, profesores y colegios, policias, voluntarios
viales, organismos publicos y privados, fundacio-
nes, asociaciones...

Formacion mas
completa...

El aprendizaje de la conduccion han evolucio-
nado, con cambios continuos en la formacion,
durante los Ultimos 40 afos. Respecto al per-
miso de la clase B, en los afos 80 se modificd
el formato de los examenes, y las maniobras
de circuito cerrado (aparcamiento, giro en én-
gulo...) seintegran en la prueba de circulacién
abierta. Ademas, en esos afos se realizan por
primera vez cursos para profesores de auto-
escuela reglados e impartidos por la DGT. En
los 90 se requlé la duracién de las pruebas de
conduccién del permiso de la clase B: 25 minu-
tos paralos permisos Ay By 45 para el resto. En
2013 los exdmenes practicos del B se comple-
tan con mds comprobaciones previas, una par-
te de conduccion autdonoma (sin instrucciones
del examinador) y valoracién de la conduccion
eficiente. La ltima novedad esta por venir: 8
horas de seguridad vial, presenciales y obliga-
torias, para obtener el permiso.

... también para
los motoristas

Respectoalaformacion de los motoristas, tam-
bién se hanintroducido cambios sustanciales:
afinales delos 70, se modifican las pruebas de
destreza en circuito con lainclusion de nuevas
maniobras. En 2008 de nuevo cambiaron estas
pruebas: seintroducen nuevas maniobrasy se
afiade la prueba de circulacién también para
el permiso Al. Con el objetivo de hacer pro-
gresivo el acceso a las motocicletas, en 2009
se reestructura por completo todo el permiso
delaclase A, sus requisitos y categorias, con la
creacion del A2 (motos de masde 125 c.c.). Y
ademas la licencia de ciclomotor se convierte
en el permiso AM, con sus pruebas tedricas y
précticas correspondientes.
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DE LA SEGURIDAD VIAL

3 Derecho a
la movilidad

El 23% utiliza ya la bicicleta semanalmente

«Los ciludadanos tenemos
derecho a una movilidad
segura, limpia y conectada»

UNA CIUDAD MOTORIZADA ES UNA CIUDAD
ATASCADA, CONTAMINADA E INSEGURA

Del culto al
automovil a

los patinetes

Todos los ciudadanos tienen derecho
a circular libremente por el territorio
nacional y a hacerlo de forma

que se garantice una movilidad
segura —sin accidentes—, limpia

—sin contaminacion-y conectada
—aprovechando todos los avances

tecnoldgicos-—.

- Anabel GUTIERREZ

n estas cuatro déca-
E das hemos pasado

del culto al automavil
al‘boom’ de los VMP, vehi-
culos de movilidad perso-
nal (patinetes eléctricos,
segways, etc.). Hace 40
afos era impensable con-
cebir una ciudad sin reser-
var espacio para el coche:
aparcamientos, garajes,
accesos y carreteras. En la

Trafico y Seguridad Vial

actualidad, se lucha contra
un ‘enemigo’, que no es el
coche, la furgoneta de re-
parto o lamoto, sino el im-
pacto que este tipo de mo-
vilidad motorizada tiene
en el desarrollo saludable
de una ciudad: accidentes
de trafico, atascos, conta-
minacion, ruido, falta de
espacio en aceras, falta de
accesibilidad, inseguridad
y mala convivencia entre
diferentes usuarios. ..

Sin humos y sin ruido

Fue la Unién Europea —desde la apli-
cacion de lo acordado en el Protoco-
lo de Kioto—, la que fomentd la com-
pra de vehiculos con motores diésel,
debido a que emitian un 20% menos
de CO,, necesario para cumplir el ob-
jetivo de emisiones. Pero, aunque los
vehiculos diésel emiten menos COZ,
expulsan particulas en suspension
(PM) y 6xidos de nitrégeno (NOXx),
dos contaminantes que casi no es-
tén presentes en la gasolina. Una dé-
cada después, Madrid y Barcelona se
suman a la lucha de otras ciudades

europeas contra las emisiones, res-
tringiendo la circulacién de los vehi-
culos de combustién mds antiguos
(siguiendo la clasificacién medioam-
biental del parque de vehiculos ela-
borada por la DGT). De momento
temporalmente, solo en episodios
de alta contaminacion, pero se es-
peran restricciones mayores en el
futuro. Barcelona, por ejemplo, ya
ha anunciado que a partir del 1 de
enero de 2020, los vehiculos no eti-
quetados no podran circular de ma-
nera permanente.
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Espacio publico

El desarrollo industrial y urbano
de los afios 60 introduce el auto-
mévil de manera masiva en nues-
tro pais. Los primeros intentos de
recuperar centros histéricos me-
diante peatonalizaciones, curio-
samente, no obedecen a criterios
medioambientales (como ocurre
en otros paises de Europa), sinoa
criterios econdmicos, o bien pa-
ra potenciar su interés turistico
o bien para fomentar una revi-
talizacion comercial. No es hasta
mediados de los 90 cuando em-
pieza a preocupar el impacto
ambiental. El impulso de estas

peatonalizaciones procede, en-
tonces, de redes como Ciudades
Sostenibles (1995) o Ciudades
sin Coches (1996).

Vitoria-Gasteiz, por ejemplo,
de la mano de la Agenda 21,
consigue vertebrar la ciudad en
una red de sendas peatonales y
ciclistas en torno al Anillo Verde.

A pesar de ello, y segun datos
de la Comision Europea de 1999:
en Espaia se recorren en bicicle-
ta 24 kilémetros por habitante al
ano, 40 veces menos que Holan-
da (1.019 kildmetros) o Dinamar-
ca (958 kilémetros).

El “E-commerce”

El comercio electroénico (e-com-
merce) o venta virtual crece des-
de 2014 a un ritmo de un 20%
anual, segtin la Comisién Nacio-
nal de los Mercados y la Compe-
tencia (CNMC). Su presencia es
palpable en las calles: en furgo-
netas, bicis o motos, repartido-
res que circulan a contrarreloj
por las ciudades para llegar a
tiempo (libros, platos cocinados,
flores, compra semanal y hasta
medicamentos).  ;Soluciones?
Incorporar flotas eléctricas, aun-
que tienen limitaciones de carga
y son caras, y, a mas corto plazo,
la logistica de proximidad: cen-
tros de distribucion urbana des-
de los que entregar paquetes
en modos limpios, como bicis

0 tranvias especiales. Y para el
futuro, se estan probando vehi-
culos auténomos, drones y siste-
mas robotizados para diversifi-
car las entregas a domicilio.

Bici urbana

Con el cambio de siglo, se mul-
tiplican las ciudades que tienen
en cuenta la bicicleta en la pla-
nificacion de la movilidad. Se-
gun el dltimo Barédmetro de la
Bicicleta publicado en 2017, casi
seis de cada diez esparioles tiene
bici para uso personal y la mitad
la utiliza con alguna frecuencia.
En 2008 utilizaban la bici sema-
nalmente (sin contar los usuarios
de fin de semana) un 13% de en-
cuestados. En 2017, este porcen-
taje crece hasta un 23%.

La accién decidida de los ayun-
tamientos para promover este
modo de transporte ha sido im-
portantisima: construyendo ca-
rriles bici o implantando sistemas

publicos de alquiler... Las cinco
ciudades espafioleas con los sis-
temas mas usados, segun el ulti-
mo ranking del Observatorio de
la Bicicleta Publica (de 2017) son,
por este orden, Barcelona, San
Sebastian, Valencia, Castellon
y Zaragoza. Sevilla y Barcelona,
ademas, figuran en el ranking
de Copenhagenize Index, entre
las 15 ciudades mas idéneas del
mundo para circular en bici.

multimodal

La aprobacion de nuevas nor-
mativas de circulacion, la me-
jora de la calidad del aire, asi
como la pérdida del vehiculo
en propiedad, o el desarrollo
de nuevas tecnologias y Smart
Cities estan favoreciendo el
transporte multimodal que
permite al usuario cambiar de
un medio a otro de un forma
facil y rapida. Segun el dltimo
estudio “Los espafoles ante
la nueva movilidad”, el coche
compartido se ha posicionado
como la alternativa preferida

de transporte (para el 30%
de encuestados) que la ele-
girian para desplazarse a dia-
rio, sequida del autobus, con
un 22%. Pero no solo el cars-
haring ha protagonizado un
importante crecimiento. La
transicion al viaje multimodal
es otra de las tendencias mas
llamativas del informe. Mo-
tosharing, bicicletas, patine-
tes, transporte publico... los
usuarios cada vez combinan
mas medios de transporte pa-
ra moverse entre dos puntos.
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DE LA SEGURIDAD VIAL

4 Derecho
vehiculo

Con i
conduc

«Derecho a conducir

or...

turones, airbags, ABS, asistentes al

vehiculos construidos para
proteger la vida y respetar el
medio ambiente»

ASI HAN CAMBIADO NUESTROS VEHICULOS

Mas seguros,

mas limpios...

y mas viejos

- Carlos NICOLAS FRAILE

n 1978 habia en Espafia 9
Emillones de automoviles,

el 90% se movia con ga-
solinay solamente el 10% eran
diésel. Ese afo se matricularon
800.000 vehiculos y habia un tu-
rismo por cada 6 habitantes. En
2017, el parque mdvil roza los 33
millones de vehiculos (44% ga-
solina, 56% diésel), se matricu-
lan 1,7 millones de automavi-
lesy hay un coche por cada dos
habitantes. En este tiempo los
automoviles han evolucionado
incluso por delante de la nor-
mativa: el cinturén de seqguri-

Trafico y Seguridad Vial

dad seinstal6 en 1959y no fue
olbigatorio hasta 1975. Los co-
ches son cada vez més seguros
—en 1981 sali6 el primer mode-
lo que equipaba un airbag; hoy
existen algunos hasta con 14
airbags—, mejor equipados y
mas tecnolégicos, més poten-
tesy menos contaminantes. Y,
paraddjicamente, més enveje-
cidos. El dltimo gran avance, la
conectividad, les otorga la ca-
pacidad de procesar miles de
datos y anticipar los riesgos al
conductor. Y sitda a las puer-
tas del que serd el proximo hito
en lamovilidad: la conduccién
auténoma.

Del cinturon al eCall

Vehiculos cada vez mejor equipados y conductores y pasajeros cada vez mas y me-
jor protegidos. La evolucion de la seguridad —activa y pasiva—en los vehiculos de
serie ha sido una gran conquista de la seguridad vial en las Gltimas cuatro décadas.
Enlosafios 90 se hizo obligatoria -
la instalacion de los cinturones
traseros en los vehiculos. Con el
nuevossiglo, los vehiculos nuevos
deben equipar asistencias elec-
tronicas: ABS desde 2003, air-
bags frontales (2006), luces de
conduccion diurna (2011), ESP
(2016)... Las nuevas normas de
seguridad también han afecta-
do a autobuses —cinturones de
seguridad para los pasajeros-y
motos —ABS de serie en motos
nuevas-. El Gltimo paso en esta evolucién se ha dado este mismo afio, con la nor-
ma para la instalacion obligatoria de la llamada de emergencia (e-Call) en todos
los coches nuevos, un sistema que salvard 2.500 vidas al afo y reducira un 15% las
secuelas de los heridos en accidentes de trafico una vez generalizado.




aun

seguro

ADAS: tecnologias
anti-accidentes

Larevolucién tecnoldgica en la automocion ha trans-
formado nuestros coches en complejas maquinas lle-
nas de sensores, capaces de ‘pensar’ e incluso de to-
mar decisiones e intervenir en la conduccion.

Desde hace unos anos, sistemas avanzados de asis-
tencia al conductor —o ADAS en sus siglas en inglés-
como lafrenada automatica en emergencias, la alerta
de atropello a peatones y ciclistas, la alerta de salida
de carril, el control de crucero adaptativo (mantiene
la velocidad y la distancia de seguridad) y el control
de angulo muerto (detecta y avisa de la presencia de
vehiculos en las zonas laterales), forman parte de los
equipamientos de serie en turismos desde hace afos.
Segun los especialistas, instalados en todos los auto-
moviles, los ‘ADAS’ evitarian mas de 50.000 acciden-
tes al afio en Espafa o mitigarian sus consecuencias.

Las inspecciones técnicas de
vehiculos (ITV) son obligatorias
desde 1987 y han jugado un pa-
pel clave en la reduccion de la si-
niestralidad y del nimero de vic-
timas en carretera: se calcula que
estas revisiones evitan 170 muer-
tosy cerca de 11.000 heridos ca-
da aio en siniestros. En 2017, 20
millones de vehiculos (dos de
cada tres del parque mévil) pa-
saron la [TV y hasta 4 millones
fueron rechazados en su primer
examen por deficiencias graves,
las mas habituales, en los frenos.

Un parque movil mas moderno...

con muchos anos

Hace 40 afios circulaban en Espana casi 9 mi-
llones de automaviles, la mayoria de los cuales
estaban dotados con poco més que cinturones
de seguridad en los asientos delanteros (don-
de son obligatorios desde 1975). Actualmente
el ndmero de vehiculos en nuestras carreteras
sobrepasa los 30 millones y equipan tecnolo-
gias que enlos afios 70 solo existian en peliculas
de ciencia ficcion. Paraddjicamente, al tiempo

El pargue movil en Espana

13.881.000

8.952.00

1078 Annguedqd
media turismos
(De menos de 25 afios)

21.306.000

que se han modernizado, nuestros vehiculos
han envejecido (mas de 10 afios de media ac-
tualmente) de tal forma que su antigliedad se
ha convertido en un factor determinante enla
siniestralidad vial: seguin algunos estudios, la
renovacion completa de todos los automévi-
les en nuestro pais reduciria el nimero de fa-
llecidos en accidentes de trafico entre un 30%
y un40%.

32.930.000

30.969.000

Equipamientos de
seguridad obligatorios
en vehiculos
ceveeeennaass1992

Cinturén de seguridad trasero
en turismos. Uso obligatorio
de las sillitas infantiles.

2003.............

ABS de serie en
todos los coches.

A 013

Airbag frontal en

turismos. Cinturdn de

seguridad en autobuses.

2001T.ceeennnnnn,

Luces de conduccién
diurna en turismos.

"

2016..cccvneennn,

ABS obligatorio
para motos.

T I

Control de estabilidad
(ESP) y alerta de cintur6n
en turismos.

NG

ceveeenenne.. 2018

E-call en todos los

Coche autonomo:
futuro presente

En un futuro no muy lejano, los conductores de-
jaremos de serlo para convertirnos en meros pa-
sajeros. Los fabricantes de automdviles y grandes
companias de servicios de Internet ya han inicia-
do el camino del vehiculo conectado y la conduc-
cién auténoma, una vision de futuro que ya estd
presente. Los especialistas en movilidad opinan
que el coche auténomo podria poner fin a nues-
tro modelo actual de movilidad con ciudades de
calles saturadas y aire contaminado. Para andar
este camino, la DGT cre6 en 2015 el marco norma-
tivo para la realizacion de pruebas de conduccién
auténoma en vias abiertas a la circulacién. Parale-
lamente, en 2017 este organismo puso en marcha
la plataforma de vehiculo conectado ‘DGT 3.0/,
una iniciativa para la movilidad inteligente y la
mejora de la seguridad vial que aspira a contri-
buir al objetivo de 0 victimas para 2050.
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DE LA SEGURIDAD VIAL

De la Ley de Seguridad Vial a la reforma
del Cédigo Penal y al Permiso por Puntos

«Los espanoles tienen

el deber de conocer
las normas y la obligacion
de cumplirlas»

LEYES Y REGLAMENTOS PARA PROTEGER LA
SEGURIDAD DE LOS USUARIOS DE LA VIA

Normas para
proteger

Con lallegada de la Constitucion y la Democracia,
el Cédigo de la Circulacion debi6 adaptarse a
los nuevos usos. Primero la Ley de Seguridad
Vial y luego el resto de la normativa se han ido
cambiando y adaptando a los nuevos tiempos
y costumbres, pero con un mismo fin: proteger.

«Juan M. MENENDEZ

odas las normas se publican
—|_con el fin ultimo de prote-

ger. Y en el caso del tréfico,
con el de proteger y dar seguri-
dad a los usuarios de las vias y
medios de transporte frente a los
peligros o los excesos de otros.
Del Cédigo de la Circulacién de
1934, vigente en 1978, a la actual
Ley de Seguridad Vial va un largo
camino. A lo largo del mismo, se
han creado normas para proteger
al usuario de las vias, tanto fisica
como juridicamente. Asi, se han
modificado leyes y reglamentos
para introducir medidas que pro-
tegen el derecho a la integridad
fisica—obligatoriedad de del cin-

X | Trafico y Seguridad Vial

turén de seguridad o el uso del
casco (1981)-; o su seguridad
fisica y juridica —reforma del
Cédigo Penal (2007) para crear
delitos contra la sequridad vial
(imprudencias por alta veloci-
dad, exceso de alcohol o el con-
sumo de drogas)- o la creacién
del Permiso por Puntos (2006),
de los Centros de Reconoci-
miento de Conductores (1982)
y la obligatoriedad de los con-
ductores de pasar examenes
psicofisicos (1985) y de que los
vehiculos superen ITV (1985).
Todo con un fin: que usuarios y
vehiculos estén en las mejores
condiciones posiblesy, con ello,
reducir lalacra que representala
accidentalidad.

Codigo Penal: delitos
contra la sequridad vial

En diciembre de 2007 se aprobd la reforma del Cédigo Penal
que concretd los delitos contra la seguridad vial y que fij6
cuando el exceso de velocidad era delito (superar en 60 km/h
el limite en via urbanay en 80 km/h el limite en carretera) o
la tasa de alcoholemia a partir de la que conducir es delito
(0,60 mg/l de aire espirado). Ademas, en 2010 se sumé el de-
comiso del vehiculo en los casos de los delitos més graves.
En sus primeros diez afios de existencia, se incoaron un mi-
[16n de procedimientos por delitos viales, de los que resulta-
ron 700.000 sentencias de condena. Y, ademas, con rapidez
y ejemplaridad: el 80% de los escritos de acusacion se trami-
taron como juicios rapidos —que se celebran en menos de 48
horas-y el 90% de las sentencias se dictan de conformidad
y con cumplimiento inmediato.



5 Deber de
cumplir las normas

Auxiliar es un deber.
No hacerlo, un delito

Cuando se es testigo o, incluso,
se provoca un accidente auxi-
liar no solo es un deber, sino
que no hacerlo es un delito.
De hecho, el Cédigo Penal (art.
195y 196) y el Reglamento Ge-
neral de Circulacion (art. 129)
determinan cuando la omisién
del deber de auxilio es delito y
como hay que auxiliar o solici-
tar el auxilio: “Los usuarios de

Ley de Seguridad Vial: antesy después

Tras aprobarse la Constitucion Espanola (1978), las
prioridades politicas se centraban en la construc-
cion del Estado de la Autonomias, pero la Cons-
titucion y el cambio de los tiempos exigian una
adaptacion del vigente Cédigo de la Circulacion de
1934 a la nueva legalidad democratica.

Y esta llegd en 1989, al aprobar la Ley de Bases
que habilitaba al Gobierno para preparar una Ley
de Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Se-
guridad Vial que se aprob6 en 1990y que, aunque
remitia al desarrollo reglamentario muchos aspec-
tos del dia a dia del trafico, ‘desmontaba’ el sistema
juridico basado en el Cédigo. De hecho, el propio
nombre destaca el cambio de intencion al anadir
el concepto seguridad vial, que pasa a ser desde
ese momento el bien a proteger.

Asi, el ambito normativo pasa a proteger la segu-

ridad vial de los ciudadanos con medidas como la
aprobacion del Reglamento de Circulacién (1992)
que introdujo la obligatoriedad de la distancia la-
teral de seguridad para adelantar a bicis (1,5 m),
uso obligatorio del casco —ciudad y carretera- pa-
ra ciclomotores, instalacién y uso de cinturones de
seguridad en los asientos traseros y fijacion de un
limite de velocidad de 50 km/h en ciudad. Y tam-
bién, para dar seguridad juridica al usuario, la obli-
gacion del titular del vehiculo de facilitar los datos
de quién conducia en el momento de la infraccion.
Posteriormente, la Ley de Seguridad Vial ha sido
modificada (2007,2010y 2014) para concretar nue-
vos delitos (velocidad, alcohol y otras drogas, con-
duccién temeraria) y se ha separado la regulacion
Administrativa de la Penal en los delitos de contra
la seguridad vial.

=y Ganar la seguridad

siveun
accidente,
jdebe auxiliar!
Los coches,
victimas de
los hackers

=3 PE! on PUNTOS
ety 1 d
Sk, Balance de
s’ 10 anos

214.000 camnés retirados

a los puntos

El 1 de julio de 2006 entré en vigor
en Espana el Permiso por Puntos. Se
pasabaaunmodeloenel quelaau-
torizacién para conducir no es vita-
licia, sino que se conserva mientras
se mantenga un saldo positivo de
puntos —que se pierden al cometer
infracciones graves o muy graves-.
Y superados doce afios de exis-
tencia, hay coincidencia general
en que es una medida positiva. De
hecho, en sus primeros diez afos
de vigencia se paso de 3.367 falle-
cidos en accidentes (2006) a 1.247
(2015) y a 1.830 del pasado 2017;

igualmente, los heridos pasaron de
14.763 (2006) a 4.758 (2015) -9.500
graves en 2017-. Y sin afectar a la
mayoria: en los primeros diez afios,
el 73% de los conductores no ha-
bian sufrido detraccion de puntos
-7,5 millones habian perdido pun-
tos—y solo el 1% de los conducto-
res habia perdié su permiso.

En la actualidad, el Permiso por
Puntos esta sometido a revision.
Asi, la DGT estudia modificar los
puntos que se detraen por infrac-
ciones gravesy otras medidas para
reactivar su efecto.

las vias que se vean implicados
en un accidente, lo presencien o
tengan conocimiento de él, es-
tardn obligados a auxiliar o so-
licitar auxilio para atender a las
victimas, si las hubiera, prestar
su colaboracion para evitar ma-
yores peligros o dafios, restable-
cer, en la medida de los posible,
la seguridad de la circulacién y
esclarecer los hechos”.

AAPRIETESEEL CINTURON.

Vicje.Perorelojodo.
£n esle pas o fiene lodo @ su dcance:
Nose pive denada.
Peroapriéfese el cifurdn B cinfutn
yidod de su i
Loconfiario es muy pelgroso.
Un ejemplo
ABDKh, un aulomdvi renado

 Digccion Gral de Trifico

L4 ~ MeemoDa Rce
UTILICE EL MEJOR SEGURO DEL AUTOMOVIL: LA PRECAUCION.

salvan vidas

Hoy dia, nadie discute que el
cinturén de seguridad o el cas-

co salvan vidas. Pero se trata de

elementos de seguridad que se
hicieron obligatorios por leyes y
reglamentos no hace tanto tiem-
po. Por ejemplo, el cinturén de
seguridad en las plazas traseras
se introdujo en la modificacion
del Reglamento de Circulacién
de 1992 y el casco obligatorio
en 1981.

Igualmente, en 1985 se hicieron
obligatorios por ley laITV para los
turismos con mas de cincode an-
tigiiedad y la obligatoriedad de
examenes psicotécnicos para to-
dos los permisos de conduccion,
dos normas pensadas, sin duda,
para, asegurando el correcto es-
tado de conductoresy vehiculos,
evitar accidentes dando seguri-
dad a los usuarios de las vias.
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DE LA SEGURIDAD VIAL

Peatones, ciclistas y motoristas, los mas vulnerables

«Todos tenemos el deber !
de convivir de manera
respetuosa y pacifica»

EN 40 ANOS, LA MORTALIDAD DE LOS
MOTORISTAS HA AUMENTADO UN 38%

Protegera

los vulnerables

Conviviry respetar a los demas usuarios de

la via no deberia ser solo un deber, sino una
obligacion. Puesto que todos los ciudadanos
tenemos derecho a la movilidad —sea en
coche, a pie 0 en otros vehiculos—, todos
tenemos la obligacion de facilitar esta
convivencia, de manera respetuosa y pacifica.

- Anabel GUTIERREZ

as medidas de las Adminis-
|_traciones para luchar con-

tralasiniestralidad han es-
tado dirigidas a los ocupantes
de automoviles. Este esfuerzo
se ve claramente reflejado en
la reduccion del 83% en el nu-
mero de victimas mortales en
estas cuatro décadas.

Sin embargo, cuando nos
centramos en los usuarios mas
vulnerables: peatones, moto-
ristas, conductores de ciclo-
motory ciclistas, los resultados
son mas dispares, incluso sor-
prendentes. La reduccion de
muertes de peatones ha sido

Trafico y Seguridad Vial

de un 66%; un 71% la reduc-
cion de muertes de ocupantes
de turismos. Observando so-
lo a los ciclistas, la reduccion
ya es mucho menor, un 30%.
En cambio la mortalidad de
los que viajaban en moto ha
ascendido un 38% en estas
cuatro décadas. El nimero de
peatones fallecidos en 1978
suponen el 21% del total de
victimas mortales. En 2017, re-
presenta una cifra similar, un
19%. La muerte de ciclistas, re-
presenta el 2% en 1978 y el 4%
en 2017. Las victimas en mo-
to, que suponen el 5% hace 40
anos, en 2017 son el 20% del
total de victimas mortales.

Del cascoa
los sistemas
inteligentes

En 1982 se hizo obligatorio el uso
del cascoen carreteray ciudad para
ocupantes de motos y ciclomoto-
res. Otro avance fue el ABS, desde
2016 obligatorio en todas las mo-
tocicletas nuevas de mas de 125
cc. Este sistema permite frenar a
fondo en situaciones de emergen-
cia sin que las ruedas se bloqueen,
evitando caidas casi seguras.
Varios fabricantes (BMW, Ducatiy
KTM) han incluido el control de es-
tabilidad para motos, que funciona
como el de los coches, de manera
quesise entrademasiado rapidoen
una curva, por ejemplo, el sistema

regula la potencia del motor y fre-
na las ruedas selectivamente para
tratar de mantener la verticalidad.

Los airbags integrados en los
monos y chaquetas son otra solu-
cién, todavia minoritaria, para la
mejora de la proteccion del pilo-
to. En estudio, todavia, la posibi-
lidad de integrar un sistema eCall,
llamada automética de emergen-
cia en motos, similar a la que exis-
te en los automaviles posteriores
a abril de 2018.




6 Deber de
convivir

Velocidad y vulnerabilidad

Lavelocidad es el corazén de un
sistema de transporte vial tole-
rante, segun el informe “Cero
Muertes y Lesiones de Grave-
dad por Accidentes de Transi-
to” de la OCDE. Sin velocidad
no puede haber movimiento,
pero con la velocidad viene la
energia cinética y con la ener-
gia cinética y el error humano,
los accidentes, las lesiones y la
muerte. Para establecer los li-
mites de velocidad hay que te-
ner en consideracion: los tipos
de usuarios viales; calidad de
las infraestructuras; proteccion
contraimpactos y capacidad de

las flotas de los vehiculos para
evitar accidentes. Mejorar la se-
guridad de peatones y ciclistas
requiere poner atencién al dise-
fo de vehiculos, infraestructura
vial y el control de la velocidad.
Para que peatones y ciclistas se
mezclen de forma segura con el
trafico motorizado, las velocida-
des deben mantenerse por de-
bajo de 30 km/h. A velocidades
superiores a 30 km/h, los pea-
tones y ciclistas deberian ser fi-
sicamente separados de los ve-
hiculos motorizados mediante
vias separadas para peatones
y ciclistas.

Muerte silenciosa

Un estudio elaborado por Fundacién Linea Directa constata
que en la dltima década (de 2007 a 2016), se han produci-
do casi medio millon de accidentes de usuarios vulnerables,
con un incremento del 15%. Dos de cada tres usuarios vul-
nerables que han sufrido un accidente han sido motoristas
(tienen mayor presencia en las vias interurbanas y alcanzan
mayor velocidad que peatones o ciclistas). En esta década,
casi 10.000 usuarios vulnerables han perdido la vida en acci-
dente de trafico. Entre ellos destacan los peatones, que, sien-
do el 25% de los accidentados, aportan el 43% de fallecidos.

de género

En 1978 habia 6,8 millones
de conductores frente a 1,6
millones de conductoras.
En 2017 son 15,3 millones
de varones y 11,2 millones
de mujeres. Aunque esta
brecha se ha estrechado
bastante, alin siguen exis-
tiendo diferencias, reflejo
de una sociedad patriarcal
que ha repartido tareas en
funcion del sexo y ha orga-
nizado el espacio urbano
atendiendo a las necesida-
des de los hombres. Asi lo
aseguran estudios como el
de la educadora ambiental
Cristina Contreras —"Movili-
dad y género: la expresion
de los valores patriarcales
en la construccion de la ciu-
dad”-, en el que sostiene
que “una movilidad sosteni-
ble debe considerarse desde
la ecologia para frenar y evi-
tar la degradacion ambien-
tal que estamos causando,
y también desde la perspec-
tiva de género para permitir
igualdad de oportunidades
en el uso del espacio publico.
Ademds, lo uno sin lo otro es-
td incompleto, es indtil y no
supone un cambio real”.

Itinerarios
sequros

Uno de los objetivos prioritarios de
la DGT, dentro de la Estrategia 2011-
2020, es el de defender y proteger a
los usuarios mas vulnerables, entre
los que se encuentran los nifios. De
ahi surge el Proyecto Caminos Esco-
lares, que fomenta en colaboracion
con colegios y administraciones lo-
cales, la creacion de rutas seguras
que los nifios pueden recorrer, solos
0 acompafados de otros nifios, en
bici, a pie 0 en transporte publico.

Para peatones y ciclistas a nivel
municipal se promueven rutas se-
guras. Un ejemplo es el de Vito-
ria-Gasteiz, la ciudad de la bicicle-
ta, que ha establecido varios itine-
rarios que permiten disfrutar del
anillo verde que rodea la ciudad y
la conecta. O el metrominuto, un
mapa o plano sindptico que mi-
de distancias entre varios puntos
y tiempos medios que se tarda en
desplazarse por ellos y que es un
instrumento que sirve para promo-
cionar el habito de caminar. Surge
en Pontevedray se ha promociona-
do através de la plataforma Red de
Ciudades que Caminan. Y ha sido
copiada por ciudades de Espafa y
del extranjero (como Londres, Tou-
louse o Florencia).

En carretera, laDGT puso en mar-
char los itinerarios seguros para ci-
clistas, senalizando determinados
tramos (sin elevada intensidad de
trafico, sin puntos negros o tramos
de concentracion de accidentes,
con un estado de conservacion ade-
cuado, etc.), en los que, de manera
temporal, los vehiculos tienen un
limite de velocidad especifico para
facilitar la circulacion de las bicicle-
tas. En 2017 habia95 rutas ciclistas
protegidas registradas.
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Anexo I: No alcohol ni otras drogas, no
distracciones...

«Todos los conductores
tienen el deber de estar

en buenas condiciones
psicofisicas para conducir»

ALCOHOL, DROGAS, MEDICINAS, DISTRACCIONES...

Al volante,
en buenas
condiciones

Alcohol, drogas... peligro

Qué efectos va produciendo el alcohol en el conductor a medida que bebe y por cuanto
se multiplica el peligro

Inicio de lazona
; deriesgo
Zonade
alarma
& Conduccion
peligrosa
Conduccion
muy peligrosa

*@’ Conduccion
am7 imposible

Alcohol: tolerancia 0, unica
conduccion segura

Hasta (mg/l) Sintomas El riesgo se multiplica

Excitabilidad emocional, tolerancia al
riesgo, subestimacion de la velocidad

0,25

Falsa sequridad, agresividad, mala
percepcion de las distancias

0,25-0,40

Sobreestimacion de la capacidad, mds
tolerancia al riesgo, vision doble

0,40-0,75

Graves problemas de percepcion,
importantes dificultades de atencion

0,75-1,25

Embriaguez profunda, estado de estupor

Mas de 1 '50 e inconsciencia, posibilidad de coma

«J.M. M.

esde su creacion, la
D DGT hace hincapié en

que el conductor esté
en perfectas condiciones al
volante. No ingerir alcohol
ni otras drogas antes de con-
ducir, ser consciente de los
efectos de los medicamen-
tos y evitar la distracciones
son “caballos de batalla” con-
trala accidentalidad. Y asi ha
sido en los Ultimos 40 afios.
En 1985 la DGT requld los
Centros de Reconocimiento
Médico para conductores y
extendié a todos los permi-

XIV | Trafico y Seguridad Vial

sos la obligatoriedad de un
examen psicotécnico y en
1986 requl6 las condiciones
psicofisicas de los conducto-
res. A partir de ahi, la lucha
contra todo lo que afectan a
la capacidad de conducir con
seguridad acelero: se rebajoé
la tasa legal de alcoholemia
(1989); se hizo obligatorio
someterse a la prueba de al-
coholemia —delito negarse—
(1996); y se convirtié en deli-
tode conducir con altas tasas
de alcoholy drogas (2007). Y
la permanente lucha contra
las distracciones, destacando
el teléfono movil. ..

Alcohol 'y conduccién son una pareja
incompatible y la DGT realiza desde
siempre campafias de concienciacion
y de control contra el alcohol al vo-
lante. En los afios 60 se hicieron los
primeros controles y en 1973 se fij6
la tasa de alcoholemia (0,8 gr/I) maxi-
ma para conducir, que se rebajé en
1989 (0,5). En 1979 comenzaron los
controles de alcohol en accidentes
e infracciones y en 1983, a realizarse
de forma sistematica. Y se calculaba
que el 3% de las muertes en carretera
eran achacables al alcohol.

En 1985 se realizaron medio millén de
pruebas de alcoholemia (1% positivas);
en 2003, con 2 millones de controles

3l
2
/

preventivos, los positivos llegaban al
4,2%; en 2014 se alcanzaron los 6 mi-
llones de pruebas y los positivos ha-
bian descendido al 1,5%. Por ello, en
los ultimos anos (2007) se ha modifi-
cado el Codigo Penal para convertiren
delito la conduccion bajo los efectos
de ciertas tasa de alcoholemia.



Medlcament05° al unos,

peligrosos

Los farmacos afectan a la capa-
cidad de conducir seguro. Unos
provocan somnolencia (analgési-
cos, ansioliticos, antidepresivos,
antihistaminicos...) y otros, alte-
raciones graves como temblores
(psicoestimulantes), euforia (anal-
gésicos) o visidn borrosa (antide-
presivos). Por ello, desde 2007 el
embalaje debe incluir un picto-
grama que avisa de los efectos
adversosy la DGT trabaja con mé-
dicos, sanitarios y farmacéuticos
para que informen de los efectos

alvolante.Y también por ello, des-
de el nimero 1, “Tréfico y Seguri-
dad Vial”incluye la seccién “Salud
Vial” que acerca esta informacion
ylas posibles interferencias de las
enfermedades .

TASA MAXIMA DE ALCOHOLEMIA PERMITIDA

General Profesionales Noveles
S
o 05 03 03
Ml 0,25 015 0,15

Estado del conductor

7 Anexol:

, Enviar un whatsapp

14"

45

Ajustar la radio
7

Encender un cigarrillo

Teclear en el navegador/Marcar un nimero de teléfono

Responder a una llamada telefénica
7

200m

3m

466 m

6m

¢Cuanto se recorre en un segundo?

El riesgo de accidente se multiplica cuando el conductor ha

ingerido drogas Anfetaminas {120 _@ 34
— Om| 35|
Droga+ X4‘8_ A 60 _
alcohol ‘ = ken/h

Cocaina

x 16 3/

En Espana el 12% de los conducto-
res circula trasingerirdrogas. Y se-
gun los expertos, el consumo cre-
ce, en especial en los jévenes cuya
tolerancia a consumir y conducir
es muy alta, segun las encuestas.
En 2017, la Guardia Civil realizd
65.000 pruebas de drogas y resul-
taron positivas un 34,7%. Un 20,7%
de las realizadas a conductores por
accidentes de trafico fueron positi-
vasy un 54,2% en los controles rea-
lizados tras infracciones.

En funcién de la droga, el riesgo
de sufrir un accidente se multi-
plica hasta por 16, si se mezcla
cualquier sustancia con alcohol.

Opioides »

x2-10

B

Pero, en cualquier caso, estd pro-
hibido conducir con presencia de
drogas en el organismo, algo que,
ademas, se convierte en delito si
se conduce bajo la influencia de
estas sustancias o si se produce la
negativa a someterse a las prue-
bas de deteccidn.

Distracciones: de las vallas
al Modo Coche

En los anos 80, los conductores
nos distraiamos al volante con la
radio o las vallas publicitarias de
los mérgenes. Poco a poco, los
expertos nos alertaron de los
peligros de los cigarrillos —a 120
km/h, en los 4 segundos que se
tarda en encender un pitillo se
recorren, sin prestar atencion,
132 metros— o de la busqueda
de objetos en la guantera... y se
calculaba que un 20% de los acci-
dentes se debian a distracciones.
En 2009, “Trafico” ya advertia
del peligro del mévil como prin-
cipal causa de distracciones en
los conductores, que ya alcanza-
ban el 38% de los accidentes...

Hoy no solo son las llamadas,
sino whatsapp, fotos, selfies,
redes sociales... y eso que los
expertos sefalan que si atender

una llamada multiplica por en-
tre 4y 9 veces el riesgo de acci-
dente, whatsapear o interactuar
en redes jlo multiplican por 23!
Hoy las distracciones causan 1
de cada 3 accidentes mortales,
ya que, tras un minuto de hablar
por el mévil —incluso manos li-
bres—, el conductor deja de ver
el 40% de las senales.

Por eso, la DGT apoya la inclu-
sion del Modo Coche en todos
los moviles, y su utilizacion.
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EXCEPTO QUE:
POR OTROS MENORES.

* 105 05 OCUL
« YO SE PUEDAN INSTALAR TODAS LAS SILLITAS NECESARIAS.
« EL COCKE SEA DE DOS PLAZAS.

. Y
Drogas Nifios Motoristas W

-@.  Anexo II: Sensibilizacién sobre alcohol, drogas, velocidad,
:- nifios, distracciones, vulnerables...

= DGT: 40 annos concienciando

Cinturdn, distracciones, teléfono movil, alcohol, velocidad, peato-  la de concienciacién “No podemos conducir por ti” de 2005, han
nes, ciclistas... Los grandes asuntos y problemas en la seguridad  dado lugaraimdgenesy lemas que ain perduran en nuestra me-
vial han sido objeto de campafias de concienciacién en la DGT.  moria. Cerramos este cuadernillo especial con estas 12 campafas
Algunas de ellas, como la campania con Stevie Wonderde 19850  que resumen 40 afios de concienciacién por la seguridad.

TRAFICOY  _ = Mercedes Lopez. Juan M. Menéndez. Juan M. Me-
seg““dadhlal néndez, Anabel Gutiérrez y Carlos Nicolas. Nodos. Dlirios.

XVI | Trafico y Seguridad Vial




