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EL PRIMER RADAR LLEGO A ESPANA A FINALES DE LOS ANOS 60

historia 3 003

Una

De los primeros
radares, que obligaban
alos miembros dela
Agrupacion de Tréfico
de la Guardia Civila
cambiar los carretes
fotograficos bajouna
manta para evitar

gue se velaran, alas
complejas cdmaras
con inteligencia
artificial que ya se
estan probando en
Europa hay casi 60
anos de distanciay una
revolucion tecnoldgica
al serviciodela
seguridad vial.

n junio de 1964 la revis-

ta Blanco y Negro ya se

hacia eco de un nuevo

invento que supondria

un paso de gigante en
el control dela velocidad en carre-
tera: el cinemometro. “Este nuevo
aparato registra el nimero de vehi-
culos que pasan por determinado
lugar de una carretera y al mismo
tiempo sefiala la velocidad que lle-
van. Sialguno de los automdviles va
aunavelocidad superior ala permi-
tida por el Cédigo de Circulacicn, el
cinemdémetro transmite por radio al
proximo puesto de la Policia de Trd-
fico las caracteristicas del vehiculo
infractor”, explicaba hace seis dé-
cadas esta publicacion.

PRIMEROS RADARES

Cuatro afios después de aquella
noticia, la Agrupacion de Tréfico de
la Guardia Civil (ATGC) estrenaria
los primeros cinemémetros y con

ellos una nueva etapa en nuestra
seguridad vial. Hasta 1968, en Es-
pafia no habia ninguno de estos
modernos radares, pero si miles de
victimas en la carretera: concreta-
mente 82.953 (con 3.803 fallecidos)
fruto de los 79.494 siniestros regis-
trados en el Anuario Estadistico de
Accidentes de aquel afo. En este
mismo documento se considera-
ba que en el 31,63% de los casos
el vehiculo mantenia una “veloci-
dad peligrosa” en el momento de
la tragedia. ;Como de peligrosa?
Ese dato sélo lo experimentaban
de primera mano los miembros de
la ATGC de la época, ya que a fal-
ta de radares desde 1959 se veian
obligados a “correr” tanto como
los infractores para tomar como
referencia su propia velocidad pa-
ra efectuar la denuncia. Un veloci-
metro en el faro derecho del coche
de los guardias y una cdmara foto-
gréfica eran su Unica ayuda.

Los refuerzos tecnoldgicos en esta
mision de captar a los mas veloces
de la carretera llegaron a la ATGC
en 1968.

VENTAJAS Y DEFECTOS
Como sus homologos europeos,
los primeros cinemdmetros que
controlaron las carreteras espafio-
las eran capaces de determinar la
velocidad de un vehiculo en movi-
miento a través de microondas de
radio y actuaban en colaboracién
con laya veterana cdmara fotogra-
fica. De un lado, el cinemémetro
permitia calcular la velocidad de
un vehiculo y de otro el fotocon-
trol proporcionaba la imagen del
vehiculoinfractor. Asi, la denuncia
que seremitia ala Jefatura de Trafi-
co correspondiente, una vez reve-
lados los negativos de los carretes
fotograficos, ibaacompanada de la
velocidad exacta del vehiculo im-
plicado, la fecha de la infraccion y



una panoramica completa del ex-
ceso de velocidad.

Pero a pesar delindudable avance
que representaban estos primeros
aparatos, la realidad es que tenian
sus desventajas, especialmente en
cuanto a tamano y prestaciones.
Eran equipos grandes y pesados
que los guardias transportaban en
los portaequipajes de los Renault
10y los Seat 124 de la Agrupacion.
Vehiculos que iban dotados, ade-
mas, con una antena, un flash y
una camara.

Durante afos este tipo de radar
s6lo podia operar en estatico y re-
queria que el vehiculo se estacio-
nara en un firme completamente
llano para funcionar correctamen-
te. Ademas, el propio manejo del
aparato hacia necesaria una for-
macién especifica. Los guardias
civiles destinados a convertirse
en operadores de radar debian,
incluso, formarse en el extranje-

ro (los equipos eran alemanes y
franceses) para que sus conoci-
mientos no quedaran obsoletos
amedida que la tecnologia se iba
sofisticando.

La gestion para cursar la denun-
cia tampoco resultaba sencilla. Al
iniciar la jornada, y
unavezinstaladoel
equipo en un pun-
to de la carretera
donde se concen-
traban los acciden-
tes, el operador de
radar introducia a
mano todos los da-
tos de control de la
infraccién eincluso
debia taparse con una manta ne-
gra para cambiar los rollos de los
12 carretes de media que se em-
pleaban en cada salida y evitar
asi que los negativos de las ima-
genes en blanco y negro se vela-
ran. Después de pasar seis horas

Duranle arios,
los radares solo
podian operar en
eslalico y en un
firme llano para
no dar error.

elocidad

captando incidencias, al opera-
dor aln le quedaban dos horas
mas de elaboracién de informes.

ENTODAS PARTES

A pesar de las incomodidades la
practica hace al maestro y para
1970 un articuloen
el diario “La Van-
guardia” ya avisa-
ba a los conducto-
res de que habia
llegado el momen-
to de conducir “co-
modebeser”y, muy
especialmente, sin
saltarse los limites
de velocidad. ;El
motivo? Pronto el uso de estos ra-
dares, que se habian probado en
carreteras de Madrid y Barcelona,
daria el salto a “los 10 sectores de
trdfico de Espana” aseguraban las
fuentes de la ATGC a este diario.
Ademds de su expansion por toda

UN INVENTO IRONICO

Aunque no se puede adjudicara
una Unica persona la invencion del
radar como invento para controlar
la velocidad, también es cierto que
el nombre de una de ellas destaca
cada vez que se plantea esta cues-
tién: Maurice Gatsonides.
Paradéjicamente este ingenie-

ro holandés era piloto de carreras
profesional y al incorporar el radar
a sus entrenamientos su objetivo
no era, precisamente, correr me-
nos, sino todo lo contrario. A tra-
vés de su empresa Gatsometer BV
invento un aparato que empleaba
el efecto dopplery una cdmara fo-
togréfica para ayudarle a conocer
al milimetro cudl era la velocidad
exacta a la que su coche de carre-
ras tomaba las curvas. Su objetivo
era trazarlas de forma perfecta.
No sabemos si finalmente consi-
gui6 ser el mas rapido gracias a
arafar esas décimas de segundo,
pero su idea de 1958 ha ayudado a
salvar muchas vidas gracias a que
consigue detectar infractores y re-
cordar al resto de conductores que
la carretera no es un circuito de
carreras.

la geografia espafiola las siguien-
tes décadas supusieron un refina-
miento constante de la tecnologia.
Los equipos menguaron en tama-
fo, lo que permitié aumentar sus
prestaciones. Y para finales de los
afos 80 eran incluso capaces de
discriminar vehiculos en distintos
sentidos de la circulacién y ya po-
dian usarse tanto con el coche pa-
rado como en movimiento.

Esta dltima opcién se convirtié en
la peor pesadilla de los amantes
de pisar el acelerador en el vera-
no de 1994, cuando irrumpieron
de forma oficial durante la ope-
racién salida veraniega lo que los
medios bautizaron como “minira-
dares”. De un tamafo menor al que
estaban habituados a contemplar
en los arcenes de los controles de
velocidad, los “mini radares” se
camuflaron en 72 vehiculos de la
ATGC imposibles de distinguir del
resto de usuarios de la via. Estos
nuevos modelos de radar reque-
rian menos personal para ser ope-
rativos y usaban variedad de tec-
nologias, desde ondas de radio

a laseres infrarrojos. Uno de los eee
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1-2.s primera imagen coresponde a un radar Mulfanova. A su lado,
detalle del inferior de un fotocontol instslado en un Seat 1500. 3 Los

primeros equipos eran muy voluminosos, como muesta esle radar instalado
en el maletero de un Seat 124 ranchera. 4 Vehiculo equipado con un radar
Iser instalado en una venltanilla. 5 € lunel de Guadarama fue el primero en
tener un radar de framo. B Los radares fijos, que se podian colocar fanfo en
porficos como en los marganes de Ia carrelera, supusieron un gran avance.

Una historia a
loda velocidad

eee clasicos era el Modelo Multanova

que contaba con una antena que
permitia medir a los vehiculos en
el margen derecho o izquierdo del
vehiculo que portaba el cinemé-
metro y poseia la funcionalidad
dindmica, para medir la velocidad
de los vehiculos en movimiento.
Adaptar cada equipo al parque moé-
vil de la ATGC costé medio millén
de pesetas delaépoca (3.000€) por
vehiculo. Unainversion eficaz si se
tiene en cuenta que aquel afo se
registraron 34.354 accidentes con
victimas en carretera, la cifra mas
baja desde 1985.

Por supuesto, junto con los avan-
ces en tecnologia también llega-
ron las criticas y las dudas sobre
si eran fiables o no. Una fiabilidad
que la DGT defendia, si hacia fal-
ta, incluso contestando a aquellos
que planteaban sus quejas en tri-
bunas publicas como por ejemplo
las cartas al director de los diarios
de tirada nacional. Como muestra
deello nosssirve lo que le contesto
el Gabinete de Prensa de laDGT a

uno de esos ciudadanos preocu-
pados por la falta de precision de
los velocimetros amediados de los
anos 80 en el diario “ABC": “Ala ve-
locidad que registra el radar de trdfi-
co sedescuenta, a efectos sanciona-
dores, un 5%, que es el error mdximo
que paralos velocimetros permite el
articulo 216, V, del Cédigo de la Cir-
culacién y, ademds, [se descuenta]
el mdximo error admisible que para
cada prototipo de cinemdémetros se
indica en la correspondiente orden
de la Presidencia del Gobierno por
la que se aprueba dicho prototipo.
Es decir, que solamente se denun-
cia y sanciona cuando después de
descontar ambos errores se supera
la velocidad permitida”.

LLEGAN LOS FLJOS

Una década después de los prime-
ros “mini radares” las engorrosas
camaras fotograficas de revelado
tradicional ya habian desapareci-
do sustituidas por las cdmaras digi-
tales que permitian a los guardias
comprobar al instante la calidad

de lasimagenes y la gestion infor-
mética de las mismas para la emi-
sion de las denuncias. Pero el gran
cambio de los afios 2000, sin duda,
llegé con lainstalaciony prolifera-
cion de los radares fijos.

Ya en 1999 la ATGC estren6 un
nuevo tipo de radar, auténomo,
que incluia su propia bateria lo
que le permitia funcionar sin ne-
cesidad de estar “enganchado” a
un vehiculo. Esta nueva modalidad
se ajustaba sobre un tripode y se
colocaba a pie de carretera, lo que
se consideré un plus en seguridad
ya que nilos agentes ni su vehiculo
debian permanecer estacionados
enelarcén.

Gracias a la experiencia ganada
con estos equipos autdnomos y a
su progresiva modernizacién, en
2005 se pudo poner en marcha to-
do un sistema de radares fijos. Es-
tos modelos instalados en porticos
o cabinas visibles en los laterales
de los puntos con mayor proble-
mética de accidentes completaron
con eficacia la labor de vigilancia



AVISADORES, DETECTORES
€ INHIBIDORES

La historia del radar en Espafia es también

la historia de la picaresca de los conducto-
res para librarse de las denuncias que se lo-
gran gracias a estos aparatos. Para conseguir
su objetivo durante buena parte de los afios
2000 los infractores se familiarizaron con tres
instrumentos que coparon el mercado: los
avisadores, los detectores y los inhibidores.
Los primeros siempre han sido legales, por-
que ante el aviso de que hay un radar cerca,
muchos conductores dejan de pisar el acele-
rador, y ese es el objetivo de cualquier control
de velocidad. Pero los detectores y los inhibi-
dores son harina de otro costal.

Los detectores se comercializaban hasta 2009
para permanecer ocultos (después simple-
mente se acoplaban con una ventosa al para-
brisas del vehiculo) y estaban pensados para
rastrear las ondas que emiten los radares y
advertir al conductor. Su uso fue prohibido en
las sucesivas reformas de la Ley de Seguridad
Vial, porque como explicaba el propio texto
de la norma, “un aparato que tiene como razén
de ser eludir la vigilancia del trdfico y el cumpli-
miento de los limites de velocidad no puede te-
ner la mds minima cobertura legal”.

El caso de inhibidores es aln peor: rastrea los
radares y anula su funcionamiento por lo que
siempre han estado prohibidos.

de la Agrupacion de Trafico. Un
mes después de colocar los pri-
meros 37 radares fijos la DGT hizo
balance y las cifras justificaban de
sobra su uso: en tan sélo 30 dias se
detectaron casi 110.000 vehiculos
sobrepasando los limites de velo-
cidad, incluso los hubo “fotografia-
dos” a 240 km/h. Algo que, desde
el Ministerio Fiscal, se advirtié que
podia constituir un delito contrala
seguridad vial.

Los radares fijos supusieron toda
un alarde de tecnologia: estaban
informatizados, se gestionaban a
distancia y transmitian imagenes
digitales e informacion de las in-
fracciones de manerainstantanea,
a través de fibra dptica o satélite,
hasta un centro de tratamiento au-
tomatizado de datos.

EN SECUNDARIAS

La experiencia fue tan exitosa que
el aumento sustancial de la pre-
sencia de estos radares fue una de
las grandes bazas contra la sinies-
tralidad vial que se presentd en la

rueda de prensa de la DGT en 2008
antes de la gran operacién salida
del verano. El entonces ministro
del Interior, Alfredo Pérez Rubal-
caba, anuncié la instalacién de 82
nuevos cinemémetros que rota-
rian en 190 ubicaciones distintas
escogidas por comités provincia-
les y que estaban perfectamente
sefalizadas.

2014, por ejemplo, afirmaba que la
velocidad inadecuada estuvo pre-
sente en el 21% de los accidentes
con victimas mortales. De hecho,
de las 4.259.659 denuncias que
tramit6 la DGT ese afio, el 58% es-
taban vinculadas a la velocidad,
2.456.240. Estas denuncias fueron
realizadas por la Agrupacién de

Tréfico de la Guar-

El siguiente paso se Los primeros dia Civil y por rada-
dio con los radares res fijos, detramoy
de tramo, que usa- 37 radares helicépteros.

ban camaras. El pri- ijDS CB,U/'BIUI'I Con este informe
mero de ellos co- 110.000 también  quedd

menz6 a funcionar
en Madrid en 2010.
En 2013 se dio un
paso mas y se in-
corporé una nueva herramienta:
Pegasus, el radar que funciona
desde el cielo.

Pero a pesar de que esta tecnolo-
gianoera, precisamente, descono-
cida para los conductores, el exce-
so de velocidad siguié siendo un
problema en los afios posteriores.
El balance de siniestralidad vial de

infracciones en
fan solo 30 dias.

claro, ademas, que,
aunque la mayoria
de accidentes con
victimas y heridos
no hospitalizados tenian lugar en
vias urbanas, el mayor nimero de
fallecidos y heridos hospitalizados
se presentaba en carreteras con-
vencionales. Por este motivo en
2015 se decidi6 extender el uso de
los radares de tramo a este tipo de
vias en las que se habia observado
que con el paso del tiempo se “co-

rria” mas. Sirva como muestra que
en 2015 la DGT realizé una cam-
pafia de control de velocidad en
carreteras secundarias y detecto,
en tan sélo una semana, a 16.564
conductores que incumplian los li-
mites de velocidad: diez veces mas
que los denunciados por dar po-
sitivo en drogas o utilizar el mévil
mientras conducian.

La historia de los radares como tec-
nologia de apoyo al control de la
velocidad estd lejos de estancarse,
sigue evolucionando. Por ejemplo,
en Reino Unido estan llevando a
cabo una experiencia piloto conun
nuevo radar que utiliza Inteligen-
cia Artificial cuyo resultado se co-
noceré en 2025. Estos nuevos dis-
positivos son capaces de controlar
seis carriles a la vez, tanto de dia
como de noche, y distinguir entre
cinco tipos de infracciones distin-
tas. ;Serd este también nuestro fu-
turo? Toda ayuda parece poca para
lograr el objetivo final: que no se
produzcan mas siniestros viales
por exceso de velocidad.
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EL PLAN DE RADARES FIJOS 2005-2007 PLANTEABA LA INSTALACION DE 500 DE ESTOS DISPOSITIVOS

20 afos de conirol

No son los que mas amigos han hecho
en estos ultimos 20 afnos entre los
conductores, pero probablemente su
instalacién ha permitido que muchos
de ellos no se hayan visto implicados
en siniestros. Su papel a la hora de
conseguir un mayor cumplimiento
de los limites de velocidad, en la
reduccion de la siniestralidad vial, y
en el calmado del trafico en general,
es innegable. En 2004 se aprob6 en
Espafa el primer plan de radares. Las
cifras demostraron el acierto de su
puesta en marcha.

e 4.480 fallecidos en
carretera en 2003 a
2.466 en 2008 (con
un aumento del 22%
del parque movil en
este periodo), en Espafa la ins-
talacion de radares fijos, fue fun-
damental para la reduccién de
mas de un 45% de las victimas
mortales en vias interurbanas.
Y, a pesar de sumalafama, los ciu-
dadanos parecian en 2008 “muy
o bastante de acuerdo” con los
controles de velocidad mediante
radares, seguin una encuesta de la
DGT en febrero de ese afio.
La alta siniestralidad exigié en
ese momento la puesta en mar-
cha de unas ‘Medidas especiales
de seguridad vial 2004-2005', que
fueron el germen y la esencia del
Plan Estratégico de Seguridad Vial
2005-2008 (PESV), en el que sein-

cluia el plan para el aumento del
numero de radares fijos en las vias
rapidas y en las carreteras secun-
darias de nuestro pais.

500 PUNTOS DE
CONTROL

En junio de 2005 se ponian en
marcha los primeros 37 radares
fijos de un plan que preveia la
instalacion de 500 en tres afos
(2005-2007). El plan finalmente
se concluyé en el verano de 2008,
cuando entraron en servicio los
Ultimos 190 puntos de control de
velocidad, fijando su nimero en
521 (271 en autopista y autovia y
250 en carretera convencional),
y que se sumaban a los casi 300
radares moviles operados por los
guardias de la ATGC (Agrupacion
de Tréfico de la Guardia Civil).

El objetivo claro era reducir una si-



de |3 velocidad

EVALUACION DEL PLAN ESTRATEGICO DE

SEGURIDAD VIAL2005-2008

El Plan de Radares 2005-2007 se
enmarcaba dentro de una pla-
nificacion de medidas que se
extenderian a lo largo de cinco
anosy de las que se encontra-
ban el permiso por puntos, el
refuerzo de los mecanismos de
vigilanciay control, o la agili-
zacion del procedimiento san-
cionador. La evaluacion de este
paquete de medidas -realizada
en 2009- tuvo una conclusién
muy positiva: Se habian cum-
plido los objetivos. Entre 2003 y
2008 se produjo una reduccién
del 42,6% en el ndmero de vic-
timas mortales en siniestros de
trafico. Asi, con la rebaja de un
13% de la mortalidad en 2009

(1.897 personas) se supero -con
un afo de adelanto- el reto de
reducir en un 50% las victimas
mortales para 2010. El descenso
fue de un 52,5%.

La suma del plan de radares y
del permiso por puntos permi-
ti6 una bajada de las velocida-
des medias y, sobre todo, un
cambio determinante en la ten-
dencia de la siniestralidad. En
los dos primeros afos de apli-
cacion del permiso por puntos,
mas de un 40% de las sanciones
y mas de un 35% de los puntos
detraidos lo fueron por causa
de excesos de velocidad.

Estas actuaciones se respaldaron

ademds con unincremento de la
labor realizada por la ATGC para

la que el plan preveia aumento
de plantilla y del numero de vehi-
culos camuflados, y la progresi-
vaimplementacién del proyecto
PRIDE (Programa de Informatiza-
cion de Denuncias), que permitie-
ria a los guardias la tramitacién de
denuncias en tiempo real.

Todo ello completado con una
tramitacion mas agil de las de-
nuncias gracias a la creacion del
Centro Estatal de Tratamiento de
Denuncias Automatizadas (CTDA)
que mejord el tiempo de notifica-
cion de las multas, de 2 meses en
2007 a 14 dias en 2008.

niestralidad vial que habia alcan-
zado los 5.399 fallecidos en 2003
(en vias urbanas e interurbanas),
cuando el parque de vehiculos era
de 27 millones y la velocidad era
factor concurrente en el 23% de
los casi 100.000 siniestros que se
produjeron ese afio (ocasionando
el 28% del total de fallecidos).
“La velocidad estd presente en el
30por ciento de los accidentes con
victimas en las vias convenciona-
les y en el 20 por ciento en las vias
rdpidas y autopistas; la velocidad
inadecuada estd detrds del 40 por
ciento de los accidentes mortales
en carretera por salida de la via y
en algo asi como el 25 por ciento
delas colisiones”, aseguraba Pere
Navarro, director general de Tra-
fico en mayo de 2005, cuando ya
anunciaba la evolucién de los ra-
dares fijos a los radares de tra- eee
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CAMPANA
DE 2005

El verano de hace 20 afios la cam-
paia de la Direccién General de
Tréfico se centré en dar a conocer
los radares fijos a los conducto-
res espafoles, destacando su la-
bor de proteccién a los usuarios

prudentes.

PLAN DE RADARES
FJOS 2005-2007

LOS RADARES TRABAJAN PARA TU SEGURIDAD.
ESTE VERANO TIENES RADARES NUEVOS.
SON TUS AMIGOS PARA QUE TENGAS UM BUEN VIAJE,

NO PODEMOS CONDUCIR POR TI.

PUNTOS FIJOS DE CONTROL

DE VELOCIDAD

521

POR LIMITE DE VELOCIDAD

POR TIPO DE ViA

Autopista y autovia 271

Carretera convencional 250

17
]

Limitaciones a 70 km/h

Limitaciones a 90 km/h 3

i 3
Limitaciones a 80 km/h [
: : 7

Limitacionesa 100 km/h 157
i 5

Limitacionesa 120 km/h 152

20 anos de
control de
Ia velocidad

eee Mo: “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 cin-
co 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 velocida-
des medias, y controlar tramos de
carretera”,

Pero, ademas de atajar la sinies-
tralidad en las carreteras, el pri-
mer plan de radares fijos de Espa-
na también queria conseguir una
disminucion drastica tanto de los
grandes excesos de velocidad
como de la velocidad media de
circulacion en carretera. Y, sobre
todo, lograr un cambio en el com-
portamiento de los conductores,
potenciando conductas menos
arriesgadas.

Se consiguio: “En cualquier caso,
los conductores son ahora mds

prudentes al volante”, asegura-
ba el informe de evaluacién del
Plan Estatal de Seguridad Vial
2005-2008.

VELOCIDADES MEDIAS
MAS BAJAS

Reducir la velocidad media de las
vias es un aspecto imprescindi-
ble para reducir los riesgos por
velocidad inadecuada, ya que,
segun el estudio SARTRE (Actitu-
des Sociales frente al Riesgo Vial
en Europa) referido a esos afos, el
73% de los conductores espafio-
les admitia rebasar con asiduidad
los limites de velocidad y el 78%
opinaba que la velocidad excesiva
es un factor que frecuentemente
provoca accidentes.

El éxito del Plan de Instalacion
de Radares Fijos 2005-2007 se
present6 en verano de 2008: En
2007 la velocidad media habia ba-
jado de 116,7Km/h a 113,8 km/h,
3 km desde la puesta en marcha
del plan.

La importancia de este descen-
so se comprende a la vista de la
conclusién del estudio de Nilsson
(Power Model): “Una reduccion del
5% en la velocidad media supone
una-reduccion aproximada del 10%
de los accidentes con heridos y del
20% de los accidentes mortales”.
Ademds, también hubo un efec-
to positivo en la reduccion de los
grandes excesos de velocidad
(méds de 140 km/h), que pasaron
del 7% en 2005 al 1% en 2008.
Hoy, 20 afos después de aquel
primer plan, los radares de control
de velocidad, en continua evolu-
cién tecnologica, se alian con las
asitencias a la conduccion de los
vehiculos para intentar alcanzar el
objetivo de disminuir las victimas
de siniestros viales.
Sinembargo, son sélo instrumen-
tos cuyo fin Gltimo es aumentar
la sensibilizacion de los conducto-
res, y que, hoy, siguen siendo fun-
damentales para la gestion de la
seguridad vial.



DIFERENTES DISPOSITIVOS: LASER, DOPPLER,
DE TRAMO, FIJOS, MOVILES Y AEREOQS

Tecnologis
conkra los

siniestros

El plan de radares que
la DGT inicié hace casi
20 anos hasido una
medida definitiva

en lareduccion de

la siniestralidad vial.
Actualmente casi 800
medios fijos y mas de
400 moviles vigilan

las velocidad en las
carreteras para que no
superemos los limites.
Explicamos cémo son.

avigilanciade lavelocidad
en las vias se ha intensifi-
cado durante las dltimas
dos décadas con la insta-
lacién de nuevos radares.
En este periodo, su nimero se ha
multiplicado: en el afio 2005 ha-
bia unos 90 radares operativos en
nuestras carreteras, en 2010 la cifra
ascendia a 300. Actualmente, hay
cerca de 800 puntos de control de
velocidad gestionados por la Di-
reccion General de Tréfico en vias
interurbanas.
Esta presencia creciente de me-
dios técnicos de vigilanciay con-
trol de la velocidad ha tenido un
impacto directo en la siniestra-
lidad vial en Espafia durante es-
tos ultimos 20 afios: 3.841 falle-

RADARES'DOPPLER'Y LASER: ASi FUNCIONAN

Estos dos tipos de cinemoémetro miden las velocidades desde el

lateral de la via o sobre la calzada y sancionan las infracciones

de forma automatica.

Cinemoémetro laser
Proyectan lineas laser
transversales, el
vehiculo las ‘corta’y
calcula su velocidad.

cidos en siniestros viales en vias

interurbanas en 2004, 1.273 en
2023, un tercio menos. “La velo-
cidad excesiva tiene una presencia
elevadaen los accidentes y unare-
percusion directa en la gravedad
del siniestro. Y los controles fijos
de velocidady de velocidad media
son muy eficaces para reducir los
accidentes”, sefala Ana Blanco,
subdirectora adjunta de Circula-
cién de la DGT.

PUNTOS FLJOSY
TRAMOS

Actualmente, las autopistas, auto-
vias y carreteras convencionales
nacionales (excepto en Catalufia
y Pais Vasco, donde las competen-
cias del trafico estan trasferidas)

Cinemdémetro ‘Doppler’

El radar emite microondas

que rebotan’ contra el
vehiculo en movimiento.

! El cambio de
frecuencia en

las ondas

permite calcular
su velocidad.

La sancion se entrega
directamente al conductor
0 se tramita a través del
Centro de Tratamiento de
Denuncias (CDTA).

estan equipadas con 763 puntos
fijos de control de velocidad, en-
tre ellos 90 radares de tramo para
medir la velocidad media de cada
vehiculo que recorre el tramo. Ca-
si todos ellos -un 90%- son cine-
mometros del tipo ‘Doppler’: son
‘radares’ propiamente dichos, cu-
ya tecnologia emplea ondas elec-
tromagnéticas para medir distan-
cias, altitudes y direcciones... y
velocidades de vehiculos en mo-
vimiento (ver infografia). El resto
de los equipos -un 10%- emplea
la tecnologia laser: una linea de
luz laser a lo largo de cada carril
se proyecta varias veces sobre el

vehiculoen décimas desegundoy eee

placas solares.

Cuando detecta exceso
de velocidad, envia
imagenesy datos de la
infraccion al CTDA por
fibra optica o 4G.

Puntos de control

(dic. 2023)
RERE
< ———
Fijos [ Moviles

763 | 430

Fuente: Subdireccion Adjunta Circulacion, DGT.




RADARES / ,
PEGASUS': EL RADAR AEREQ

El helicoptero se posiciona sobre el

vehiculo para mantener visién directa.
Piloto y operador actian coordinados.

{

(r /’; :j/ /)

Lainfraccion queda grabaday
l|' se tramita por via
telematica.

Con las posiciones sucesivas, sabe su
3 velocidad. El sistema mide cada tres

segundos y calcula la media. Puede

detectarla entre 80 y 360 km/h.

Un telémetro laser mide la
distancia exacta entre el
helicopteroy el vehiculo.

Distancia
media
aproximada

Partiendo de la posicion del
1 helicoptero, un GPS calcula
las coordenadas del vehiculo.

Camaras de alta definicion:
una panoramica sigue el

vehiculo y capta su velocidad;
otra, con teleobjetivo, lee la
matricula.

)\ &

Tecnologia
conlra los

siniestros

-

Fuente: Unidad de Medios Aéreos, DGT.

A

|
Altura de
300a700m

\2

@

>/

eee calcula su velocidad (ver infogra-

fia en la pagina anterior).

Todos estos equipos de medicion
de velocidad fijos funcionan con
un margen de error minimo (tan
solo un 1%). Para garantizar que
cumplan su cometido con la ma-
yor precisién, cada afo deben
pasar por el Instituto Nacional de
Metrologia, que los revisa y cali-
bra. Respecto a su ubicacién en
las carreteras, los radares se ins-
talan sobre tres tipos de soportes
distintos, situados en los pérticos
sobre la calzada y en los laterales
de la via en cabinas y postes, en
tramos de carretera con mayor
siniestralidad.

MOVILES Y AEREOS

Junto a los radares fijos, la vigilan-
cia y el control de la velocidad en
las carreteras también se realiza
a través de los 430 radares mo-

Tkm

48:17:55N
3:56:04W

861¢
2497FT

Coordenadas Altura del

del helicoptero

viles operados por los agentes
de la Agrupacion de Tréfico de la
Guardia Civil (ATGC) en tripodes
desde los margenes de la carre-
tera o desde coches patrulla: “Los
agentes transportan los equipos en
los coches patrulla, los instalan so-
bre tripodes o van camuflados en el
mismo coche”, explica un portavoz
de la ATGC.

A los radares fijos en las carrete-
rasy moviles de la ATGC, se suman
los radares aéreos de la Unidad de
Medios Aéreos de la DGT operati-
vos en 11 helicépteros -dotados
recientemente de cdmaras digita-
les de mayor resolucién- que en
2023 enviaron cerca de 20.000
propuestas de sancién por in-
fracciones de los limites de velo-
cidad al Centro de Tratamiento de
Denuncias Automatizadas (CTDA)
(verinfografia en pagina XV de es-
te suplemento).

helicoptero al vehiculo

V(35]=138 km/h

48:17:55N
3:56:04W

Distancia Coordenadas
del vehiculo

Velocidad final a efectos de sancién

DESARRQLLO
TECNOLOGICO

La evolucion de la tecnologia de
las comunicaciones ha sido funda-
mental en el control y la vigilancia
de la velocidad en las carreteras:
hace dos décadas, la ubicacion de
los radares estaba condicionada
por la proximidad a una acometi-
da eléctrica y a la disponibilidad
de las conexiones de fibra éptica.
Actualmente, los nuevos equipos
alimentados por energia solar
y dotados de conectividad por
redes 3G, 4G y 5G han superado
estas limitaciones de forma que
es posible instalar radares donde
son realmente necesarios, incluso
en ubicaciones remotas. Asimis-
mo, el desarrollo técnico de cama-
ras y flashes ha permitido captar
imagenes legibles en condiciones
de poca luz, dentro de tineles o
incluso de noche.



CONTROL DE VELOCIDAD EN TRAMOS

Estos cinemometros calculan las
velocidades medias de los
vehiculos durante varios
kildmetros y sancionan a los

infractores.
4 Otra camara N
gemela al final del |

—

\4//
-

02
de Trédfico

Los datos de la

<

B
&

tramo reconoce la
o matricula, calcula el
N p— tiempo de recorrido y

/ . ” \\ . .
Lo S 7 N la velocidad media .

con iluminacion |/ Sincronizan \
por laser-led, | sus relojes

2\ toman imdgenes |\ por GPS cada . Irglf';i?sﬂw(i)tneie
continuas. \. segundo.
\ alaDGT.

N /\
Una camararegistra N / ) =

la hora exacta de /
paso del vehiculo y

su matricula. Hay Lo, ,
una por carril.

Los tramos

controlados estan

senalizados igual

que los demas

radares fijos. Otras funciones

« Informacién de tiempos de recorrido.
« Velocidad media del conjunto de vehiculos.

- Intensidad y caracteristicas de la circulacion.

« Control de vehiculos de mercancias peligrosas.
- Estadisticas y alarmas de trafico.

Fuente: Subdireccién Adjunta de Circulacion, DGT.

RADARES EN 90 TRAMOS
DE CARRETERA

El primer radar de tramo das por satélite, que leen
comenzd aoperarenEs-  matriculasy calculan la
pafa en verano de 2010, velocidad media de cada
en el tinel de Guadarra- vehiculo que recorre el
ma en la autovia A-1. Ac- tramo. Las cdmaras situa-
tualmente hay 90 tramos  das dentro de los ttineles,
de via con velocidad con-  debido a las condiciones
trolada, con unalongitud  de luz, equipan una ilumi-

LIMITES DE VELOCIDAD EN VIAS INTERURBANAS

media de 2 kilémetros nacién continua por infra-
UG m por tramo. El mas largo rrojos que el ojo humano
- Motocicleta 9o esde 23 kilometrosyes-  no puede captar. Debido

ta situado en la carretera a la longitud, estos rada-

- Autocaravana de
MMA<=3.500 Kg @
comarcal CL615enlapro-  resno son adecuados en

+ Pick-up m

vincia de Palencia. Esta tramos de via donde hay
modalidad del controlde  muchas incorporaciones
“Alkabls [ —p— la velocidad se basa en o salidas, glorietas, areas
-Vehiculo derivado un sistema con dos cdma-  de descanso o diferentes
_S:h‘:ﬂfz’:ﬂm -‘é_ﬁa ras, separadas por varios limites de velocidad en el
adaptable & kilémetros y sincroniza- tramo.
- Camién/Tractocamidn m
- Furgén/Furgoneta -
- Autocaravana de [ VELOCIDADES GENERICAS
MMA>3.500 Kg

La velocidad maxima genérica en una via es
aquella que se le asigna de manera tedrica se-
gun sus caracteristicas. Esta velocidad varia en
funcion del tipo de vehiculo y del tipo de via.

-Vehiculo articulado !ﬂ
+ Automovil con remolque

-Resto de vehiculos Glors

+ Bicicleta
« Ciclomotor

*Porautovia solo bicicletas, salvo prohibicion expresa.
MasinformacionyexcepcionesenelRD 1514/2018 o el articulo48 del RGC.
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:DONDE SE PONEN LOS RADARES?

Conir
conoci rg
fransparenies

Su ubicacién se
hace publica con
suinsercién en el
mapa de radares.
Su presenciaen

las carreteras se
avisa en paneles
de informacion

a conductoresy
senales verticales
fijas. Y para su
instalacion se
consulta a todas las
partes implicadas
en la gestion de

la circulacion y de
las vias. Desde el
primer plan de
estos controles fijos
los principios se
mantienen ala hora
de colocarlos en las
vias.

oideal seria que no fuera
necesario controlar que se
circulaalavelocidad ade-
cuada a la via y siempre
dentro de los limites es-
tablecidos, porque todos cumplié-
ramos con esa norma badsica. Sin
embargo, las cifras demuestran que
la velocidad excesiva o inadecuada
sigue estando presente en mas de
una cuarta parte de los siniestros
convictimas. La vigilanciay sancién
parecen todavia imprescindibles y
la presencia de los radares tienen
una funcién pedagégica que bus-
ca disuadir de conducir a una velo-
cidad superior a los limites fijados.
Como toda infraccion, los referen-
tes a excesos de velocidad llevan
aparejados una sancién, en térmi-
nos econémicos y de puntos en el
camné, pero la funcién punitiva no
es en ningun caso el fin tnico de los
sistemas que controlan la velocidad.
Son sélo una herramienta més que
busca concienciar sobre la conduc-
cion responsable. La prueba es que
la ubicacién de estos dispositivos es
conociday accesible. Los conducto-
res pueden evitar la sancién, tienen
lainformacion paraello.
Y esta necesidad de transparencia
en las ubicaciones se materializa en
la publicacién del mapa de radares
por parte de la DGT -disponible en
su pagina web https://www.dgt.es/
inicio/- y en el aviso de su presencia
enlacarreteraalos conductores me-
diante los Paneles de Mensajes Va-

oles
dos

CRITERIOS
OBJETIVOS PARA
LA INSTALACION

En lainstruccion Mov 2024-04 de
marzo de este ano se establece
laforma de seleccionar las loca-
lizaciones para los medios fijos
de control de velocidad en ba-
se a estudios de accidentalidad
y aspectos relacionados con la
tipologia de la carretera, la posi-
cion de los equipos de control ya
instalados y los excesos de velo-
cidad que se producen en cada
segmento de via.

En este sentido, deben cumplir-
se cinco fases de andlisis: primero
es necesario identificar las zonas
calientes con los datos de acci-
dentes ocurridos en las carreteras
competencia de DGT en los ulti-
mos 5 anos. Dentro de estas zo-
nas se selecciona un segmento de
2 km representativo y sobre esos
tramos se realiza un analisis com-
binado de accidentalidad y veloci-
dad. Finalmente, se requiere una
revision manual y elegir el tipo de
cinemometro adecuado.

Para esta ultima fase hay que
atender a factores como la bidi-
reccionalidad, la existencia de
entradas y salidas a otras vias,
glorietas, dreas de descanso, es-
taciones de servicio, rutas alter-
nativas, cambios en los limites de
velocidad, etc.

riables (PMV)y las sefiales verticales,
instaladas a distancia suficiente an-
tes dellegar al control de velocidad.
Pero, jcudles fueron los criterios
para las primeras ubicaciones en la
carretera? ;Se mantienen en la ac-
tualidad los mismos criterios?

NECESIDAD,
OPORTUNIDADY
CONSENSO

Para el plan de radares fijos 2005-
2007 de laDGT lainstalacién sereali-
z6 principalmente sobre porticos de
sefalizacion y en cabinas blindadas
situadas en los margenes de las ca-
rreteras. Los tramos elegidos fueron
los que eran considerados sensibles
y en los que se comprobaba que la
velocidad era la causa fundamental
delosaccidentesy en zonas de con-
centracion de accidentes, segun la
designacion realizada por las jefatu-
ras provinciales de Trafico y la ATGC.
Sin embargo, en el primer afio de
puesta en marcha del plan, la urgen-
Cia seimpuso, y se opto por empezar
por la vias rdpidas, como admitia en
mayo de 2005 Pere Navarro, entonces
director general de Trafico en la Co-
misién No Permanente sobre Segu-
ridad Vialy Prevencion de Accidentes
de Trafico del Congreso de los Dipu-
tados: “Como tenemos una cierta ur-
gencia para proceder a su instalacion
y disponemos de poco tiempo, con la
Agrupacion de Trdfico, con las jefaturas
provincialesy desdela DGT se hadecidi-
doelplan de ubicacion delos 125 rada-



res que hay para este ario y se hace en
autopistas y autovias porque dispone-
mos de fibra dptica para poder enviar
todas lasimdgenes, los datos y las fotos
al centro de control”.

Ademas, antes de elegir las localiza-
ciones exactas se consideraba fun-
damental la consulta a los titulares
de las vias y a los agentes interesa-
dos: “Es importante que el ciudada-
no sienta que los radares son suyos,
trabajan para él, estdn a su servicioy
asudisposicién; por ello hay que im-
plicarlos en la colocacién de los rada-
res”, aseguraba Navarro.

En la evaluacién del Plan Estratégico
de Seguridad Vial 20042008, se des-
tacé precisamente que la DGT tiene
un compromiso total con la transpa-
rencia en lo referente a los cinemé-
metros fijos. “Se publica su ubicacion
yseanunciaenlas carreterasenlos TS
(Sistemas Inteligentes de Transporte).
La distribucion de los puntos de con-
trolserealizaenvias con distinto limite
develocidad, con mds radares cuanto
mds alta es la velocidad limite”. Y con
un reparto geografico homogéneo
entre las dreas correspondientes a
los entonces siete Centros de Ges-
tion de Tréfico (8 hoy en dia), y con
especial incidencia en las carreteras
convencionales.

NUEVO PLAN

En la década entre 1995 y 2004 el
exceso de velocidad estuvo presen-
te en el 15% de los accidentes y el
29% de los siniestros con victimas.

RADARES A 31/12/2023
/\
SN

PORTIPO DE
CONTROL FIJO

Puntos de control 763

Cinemometros
movilesde la ATGC 430

POR TIPO DE RADAR MOVIL

Autovelox 96
20

Velolaser 128

Multaradar 116

En 2008 la velocidad inadecuada
aparecia en el 14% de los acciden-
tes con victimas, y hasta el 28%
en los accidentes con victimas
mortales. Y en 2023 la ve-
locidad fue factor con-
currente en el 7% del
total de siniestros y
en el 21% de los si-
niestros con victi-
mas mortales. Lo
que demuestraque
los indices de morta-
lidad se mantienen en sinies-
tros enlos que estd presente
el factor de la velocidad.

El estancamiento en el des-
censo de la mortalidad vial
ha llevado a plantear este

afo un nuevo plan de choque que
incluye lainstalacion de 150 nuevos
radares, con el objetivo de
que el 80% se instale en
carreteras  convencio-
nales, y el 20% en au-
tovias y autopistas, y
que el 40% sean fijos y
el 60% de tramo, ade-
més de evitar una ex-
cesiva concentracién
de cinemoémetros en
las mismas regiones.
Para definir las ubicaciones de
estos radares, los principios
de necesidad, oportunidad
y consenso se mantienen.
Asi como la transparencia
y la informacién publica so-

bre su instalacion y posicién en la
via. También se sigue atendiendo
a lugares especialmente conflicti-
vos -como tuneles, zonas de alta
densidad de tréfico etc.-, y se busca
unadistribucién homogéneaen el
territorioy puntos en los que lains-
talacion sea mas sencilla en tanto
que existan infraestructuras basi-
cas para ello. Sin embargo, los tra-
mos escogidos ya no son los que
acumulen mas de tres siniestros en
el tltimo afo, sino que se realizan
“rigurosos estudios de la accidenta-
lidad, dando prioridad a las carre-
teras convencionales, el tipo de via
con mayor siniestralidad mortal”,
explica Ana Blanco, subdirectora
adjunta de Circulacién de la DGT.



EN 2023 SE RECIBIERON MAS DE 3 MILLONES DE SANCIONES POR EXCESO DE VELOCIDAD

Mullas:

un

proceso claro

Con demasiada frecuencia, obviamos los
limites de velocidad maxima permitida
cuando circulamos por una via. Y, si pasamos
por una zona en la que esta operativo un
radar, lo mas probable es que nos llegue una
sancion. Todas ellas se tramitan desde el
CTDA (Centro de Tratamiento de Denuncias
Automatizadas), ubicado en Ledn, que
funciona desde 2008.

unque con los afos
ha ido creciendo en
tamafio y funciones,
el Centro de Trata-
miento de Denun-
cias Automatizadas (CTDA), situa-
doenLedn, echdaandaren marzo
de 2008 con el objetivo de tramitar
las infracciones por exceso de ve-
locidad procedentes de los rada-
res fijos (cinemémetros). Para ha-
cernos unaidea de su volumen de

trabajo, basta repasar las cifras de
2023: el afio pasado en el CTDA se
generaron 4.559.641 evidencias de
infraccion, de las que se tramita-
ron 3.010.643 como expedientes
sancionadores.

GESTION A DISTANCIA

Todos los cinemdmetros fijos en ca-
rretera (y las cémaras de control) es-
taninformatizados y gestionados a
distancia. Ademas, a estos equipos
se les hace una revisién técnica di-
rectalos 365 dias del afio mediante
conexién remota, lo que garantiza
que las evidencias de las infraccio-
nes que se obtienen cumplen los
estandares de calidad que exige
el CTDA.

iCoémo es el proceso después de
que se haya cometido una infrac-
cion de velocidad? Se trata de un
proceso claro,aunque conlleva cier-
ta complejidad técnica. Cuando un
radar capta a un vehiculo superan-
do el limite legal de velocidad enel
tramo de via donde esta ubicado,
genera imagenes y datos de la in-
fraccion (fecha, hora, localizacion,
velocidad del vehiculo...)y los en-




SANCIONES POR EXCESO De VELOCIDAD
- LIMITES ENTRE LIMITES ENTRE
GRAVE hasta 30 km/h mas
de 31 a 50 km/h mas

de 51 a 60 km/h mas
de 61 a 70 km/h mas

hasta 20 km/h mas
de 21 a 30 km/h mas
de 31 a 40 km/h mas
de 41 a 50 km/h mas

Privacion del
permiso de
conduccion

entre 1y 4aios

Prision 3 a 6 meses
omultade6a

12 meses o trabajos

para la comunidad
de 31 a 90 dias

+ 60 km/h en vias urbanas

+ 80 km/h en vias interurbanas

El titular del vehiculo recibe la
notificaciony debe comunicar el
nombre de la persona que
conducia.

AS| SE COMUNICAN LAS MULTAS

Se trata de un riguroso sistema completamente automatizado, en el que un doble
filtro (técnico y procedimental) garantiza la calidad y validez de los datos y los
archivos que se manejan.

6 Se envia al conductor
identificado
notificacion de inicio
del expediente
sancionador.

2 Elradarlo detectay dispara
automaticamente la foto
(una o varias).

Elvehiculo excede
el limite de velocidad.

~

B= =
-~
4 En el CTDA las fotografiasy [~*7 (\Q
sus datos asociados pasan o
un doble filtro (técnicoy \r\
procedimental). Se genera '\ *
un expediente que se
notifica al titular del
vehiculo, junto con las
imagenes, datosy 7

certificados oportunos. El conductor

aceptasu
responsabilidad y
paga la multa.

El conductor no
esta de acuerdo
con lasanciony

/

Esos archivos
en formato GPG
(cifrado) se envian
automaticamente al CTDA
(Centro de Tratamiento de
Denuncias Automatizadas).

via automaticamente en unfichero
formato GPG comprimido y cifrado
através de fibra dptica o red mévil
del propio CTDA.

DOBLE FILTRO

Allilos archivos se descomprimen,
desencriptan y pasan dos filtros:
uno técnico, para comprobar la
validez del certificado de Metrolo-
giay las condiciones del aparato; y
otrofiltro procedimental, para vali-

|'}~0

73

S

dar laimagen (el 30% son descar-
tadas por deficiencias que impiden
identificar al vehiculo o su matri-
cula, entre otras). “Solamente en
el caso de superar los dos filtros
se genera un expediente sancio-
nador”, explica Yolanda del Canto,
directora del CTDA.

Una vez realizadas todas las com-
probaciones, el expediente san-
cionador generado se remite al ti-
tular del vehiculo, dando con ello

comienzo el procedimiento admi-
nistrativo sancionador propiamen-
te dicho. A continuacion, el titular
debe identificar a la persona que
conducia el vehiculo en el momen-
tode producirse lainfracciéon. Una
vez recibida esa identificacion, el
procedimiento sancionador se re-
dirige ya hacia el infractor identifi-
cado, que recibird en su domicilio
tanto la notificacion del inicio del
expediente sancionador contra él,

presenta una
alegacion.

Fuente: Centro de Tratamiento de Denuncias Automatizadas (CTDA).

contoda lainformacion asociaday
sus posibilidades de actuacion, co-
mo las fotografias que evidencian
lainfracciony el certificado metro-
l6gico correspondiente del medio
que capto la mismay que acredita
su correcto funcionamiento. (Mas
informacion en la infografia).

Las sanciones por exceso de ve-
locidad dependen del tipo de in-
fraccion: grave, muy grave o delito.
(Ver recuadro adjunto).
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