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1. TRAFICO Y ACCIDENTES

1.1. El trafico como hecho social. Su composicion

El trafico, en la aceptacion mas comun del término y al hilo del Diccionario
Esencial de la Lengua Espafola, consiste en la accién de circular con
vehiculos por calles y caminos y, también, en la de transitar por ellos como
peatones. De acuerdo con esta acepcién, este trabajo excluye otros modos
de desplazamiento de los seres humanos como los que se realizan a través
del mar o del aire, sobre vias férreas, etc. Con esta limitacion, ahondando
mas en el sentido del trafico, hemos de advertir su profunda incidencia
en la vida comunitaria y su progresion, ya sin soluciéon de continuidad, a
partir del primer tercio del siglo XX. La utilizacién del automévil, su propia
masificacion, afectara a las tradicionales formas de convivencia e incidira
en el desarrollo socio-econémico de los pueblos. En este orden, no cabe
duda en cuanto a que estamos ante un plano nuevo y distinto de nuestra
realidad social. La fabricacién de vehiculos de motor como medio apto
para el transporte de personas y de cosas es muestra del ingenio humano
y de su fuerza creadora. Es por eso que el hombre es raiz y sustancia en
cualquier consideracion del trafico. Por su misma evolucién, cabe considerar
al automévil como cualificante de las relaciones comunitarias en nuestro
tiempo, con profunda incidencia en los usos y costumbres, hasta afectar a
los ritmos de la civilizacién, a la vida del ocio y del negocio de los hombres,
a la progresion de los paises.

Y yacon esta leve reflexiéon es posible deducir la composicién basica del trafico
en su esquema mas simple: en primer lugar, el medio de desplazamiento
de un lugar a otro, desde la anatomia humana en la accién de caminar,
hasta el uso de vehiculos de muy distinta conformacion fisica en funcién
de su sistema de traccion; en segundo lugar, el camino, la infraestructura
terrena adaptada o fabricada por el hombre mismo como soporte fisico
para sus necesidades y afanes de movilidad; y, en tercer lugar, el propio
hombre, que, desde su ingenio y desde su esfuerzo, ha sido capaz de crear
los instrumentos materiales que hacen posible la comunicacién entre las
gentes, hasta llegar a las dimensiones y complejidades del trafico rodado de
nuestro tiempo, al margen de su comun participacion en el trafico desde la
mera actividad del andar.

1.2. Antecedentes

En el prologo a la obra “Comunicaciones y Civilizacién”, de J.L. Escario,
recuerda José Maria de Areilza la condicion moviente del hombre, su innata
capacidad de persona ambulante, cualidades estas que son parte de su
naturaleza y que le confieren la cualidad de viajero. EIl hombre histérico se



mueve y camina en funcion de las ofertas de la tierra sobre la que camina,
en la que el clima y el alimento pueden ser los primeros estimulos para
sus migraciones. El hombre camina, navega, vuela, y siempre ha buscado el
medio para hacerlo con la mayor presteza. La rueda, el caballo, la balsa, la
vela, el carro, el trineo, el asno salvaje, son jalones que marcan la evolucién
de las formas de vida de los seres primeros. Es preciso que pasen siglos para
que después de las guerras napoleonicas se llegue a la revolucion industrial,
para que las sendas dejen paso a los caminos, hasta llegar al éxito del trabajo
compartido de Watt y de Cugnot por el que alcanzan el arte de aplicar el
vapor a la traccién mecanica. Son los origenes de la automocién, ya en el
ultimo tercio del siglo XVIII. Después es bien sabido que los avances de la
motorizacion son vertiginosos. En el primer tercio del siglo XX comienza la
fabricacion en serie del automévil y el afan de hacer compatible su utilidad
con sus posibilidades de velocidad, tal vez porque el ansia de vencer
distancias contra el tiempo ha estado siempre en el orden de las ambiciones
del ser humano. Es oportuno recordar en este punto la anécdota historica
que cuenta cémo Alejandro Magno, galopando a través del Caucaso, a lomos
de su caballo Bucéfalo, en su frenesi, esta descubriendo la velocidad, como
singular placer. Por lo demas, es evidente que la velocidad, por si misma o
asociada a otros factores, serd parte consustancial al trafico.

Es el caso que, al cabo de la consiguiente evolucién historica, el hombre
de este tiempo se encuentra del todo incardinado en las complejidades de
la circulacion de vehiculos, en un concreto estado del trafico, ya sea como
conductor de ellos, ya sea como viajero, ya sea como peatén. Afrontar
cualquier espacio publico, a partir de la puerta del propio hogar, constituye
a la persona en usuario del trafico.

Anadamos ahora que, en la infinitud de situaciones que se generan en
la dindmica de la circulacion de vehiculos, hay algo mas que una estricta
combinacion de los factores HOMBRE-VIA-VEHICULO. Al margen de las
distintas condiciones de ellos - personales en una caso y materiales en
los otros - han de tenerse en cuenta la circunstancias de los cambiantes
escenarios del trafico como la luminosidad del entorno, la climatologia,
el comportamiento de los demas usuarios, los indicativos de fluidez y de
seguridad, suincidenciaen cuanto alos efectos negativos que inevitablemente
se producen en el medio ambiente y hasta sus efectos econdmicos. No es
posible, por mas que se intente - teniendo en cuenta, ademas, la falibilidad
del ser humano - conseguir una perfecta interrelacién que llevase con
permanencia a situaciones de equilibrio o de armonia constante entre los
factores que se concitan en la circulacion de vehiculos, en la interminable
sucesion de situaciones que son consustanciales a la naturaleza del propio
trafico. El equilibrio se quiebra una y otra vez con indeseable frecuencia,
porque en el hombre, transformado por arte de la técnica en conductor, sus
principios de racionalidad se disminuyen a veces, su combinacién con el



automovil no forma una perfecta ecuacién mecanica. En otras ocasiones, a
sus defectos, se uniran las malas condiciones viarias, para conformar el nexo
causal del accidente. Es facil advertir que nunca ha existido correspondencia
de progreso entre el vertiginoso ritmo de la motorizacién en este tiempo y
la construccidn de viales, como obras publicas fundamentales que sirven de
soporte fisico al trafico y que incluso deberian planificarse con sentido de
anticipacién a una imparable demanda, que es ya un clamor de la mayoria
de paises y, con mayor énfasis, en los integrados en la Unién Europea, en
los que ya son notorias las congestiones de sus redes bdasicas. En tercer
término queda una mera alusion a los fallos mecanicos del vehiculo de motor
- previsibles o imprevisibles - porque, modernamente, carecen de incidencia
significativa desde que los avances tecnolégicos aplicados a la construccién
de vehiculos hacen que Unicamente de modo fortuito o por causa mayor
sean causantes de desequilibrios de importancia.

Resulta claro, en suma, que las constantes del trafico no estan precisamente
en el mantenimiento permanente de situaciones armonicas. No hay una
concordia permanente entre los participantes en el trafico y la ruptura - ya
habitual - del equilibrio de factores lleva inexorablemente al accidente.

1.3. Nocion del accidente

El hombre de hoy — como el de ayer- debe conocer sus limitaciones y debe
saber también que de sus comportamientos depende el resultado final de
sus acciones. Es asi en todas las actividades y, como no podia ser menos,
lo es de modo rotundamente claro en el trafico de cada dia. El accidente de
trafico es una realidad cotidiana y ya no se explica con el facil recurso de la
imputaciéon de culpas a los defectos de los caminos, ni tampoco a los fallos
de o6rganos del automovil. EI hombre sabe del mal uso de las libertades
en el marco de la circulacion, de los bajos niveles de la moral social al uso
en carreteras y calles, de los errores, de las equivocaciones, negligencias,
temeridades, imprudencias, distracciones, frivolidades, etc. Cierto que no
faltan precariedades en la multiplicidad de agentes que con mayo o menor
incidencia, se concitan en el marco plural de la circulacién de vehiculos,
pero la raz6n humana ha de aceptar en conciencia que ante dificultades de
distinto signo debe imponerse la conducta ajustada a los inconvenientes,
de manera que las decisiones personales, respecto de los comportamientos
a seguir, seran determinantes para que resulta posible que cualquier viaje
termine felizmente. De hecho los textos legales que ordenan y regulan el
trafico parten de NORMAS DE COMPORTAMIENTO, antes de fijar las reglas
de circulacién y aunque mas adelante tratemos de la CAUSALIDAD EN
LOS ACCIDENTES DE TRAFICO ya en este punto podra notarse la decisiva
importancia de las conductas en las rupturas de la seguridad vial, como
desequilibrios que hacen del trafico una singular plaga social, una constante



sangria de vidas humanas, de lesiones tantas veces irreparables y de dafios
econdmicos de elevadisima cuantia.

No esta en el plan de este trabajo entrar en el detalle de la accidentalidad en
el trafico con fijacidén de series estadisticas y de su evolucién al cabo de los
anos. El mismo enunciado inicial nos vincula a tratar de los mecanismos de
la prevencion. Basten por tanto en este aspecto de la cuestion, algunas leves
referencias. Sirva recordar que en los afnos ultimos del siglo XIX comienza el
uso del automovil de cuatro ruedas y con motor de explosién, uso limitado
a unos pocos, ricos industriales o jovenes adinerados que entienden el
nuevo y tan atractivo invento como un medio insustituible para el deporte
de riesgo y para la competitividad. Es por los que las carreras se suceden,
con preferencia en el pais vecino, Francia, donde Lenoir, Panhard, Levassor
y Dion Boston son paladines de la incipiente automocion. Una de estas
pruebas deportivas, la carrera entre Paris y Madrid, hubo de ser suspendida
en Burdeos, tras del atropello y muerte de nada menos que diez espectadores,
amén de unas cuantas docenas de heridos. El hecho bien puede entenderse
como precedente de lo que mas tarde sucederia, al tenor de los avances de
la automocion, cara amarga de los inventos del hombre que junto a la faz
que ofrecen muestran la otra faz que amenaza. La motorizacion es ya sefia
de identidad en la sociedad de las naciones avanzadas y aumenta a ritmos
de progresion geométrica. Los accidentes se sucederan sin soluciones de
continuidad y ya en el ano 1950 la Organizacion Mundial de la Salud advierte
de la pérdida de 250.000 vidas humanas en cada afo por causa del mal uso
del vehiculo de motor. Después, cuando la Unién Europea asume funciones
de gobierno, entre ellas la elaboracién de planes capaces de mejorar la
seguridad vial entre los paises miembros, el trafico es un problema de
salud publica. Los datos del afio 1991, con un registro de 130.000 personas
muertas y mas de 1.500.000 personas heridas en las carreteras de los paises
integrados marcaran el inicio de trabajos que se definen en programas de
actuaciones con objetivos definidos, para la reduccién radical de accidentes
mortales. Es el tiempo en el que en Espafia se llegaba a la cifra de 5.000
muertos por ano a causa del trafico.

1.4 La causalidad en los accidentes de trafico

En el libro de S.Baker titulado “Manual de Investigacion de Accidentes”,
se explica cdmo en el analisis de cualquiera de ellos han de plantearse dos
interrogantes iniciales: ;qué fall6? y jpor qué fall6? De ahi pasa al analisis
de los que llama factores operativos, como fallos de preparacién del viaje
que conducen a la omision de la accion estratégica necesaria para evitar
el accidente. Ante una situacion de conflicto, la accién evasiva no llega a
realizarse, no se ha reconocido el riesgo préximo, faltan las decisiones utiles,
no se reajusta - en su caso - la velocidad de marcha a las circunstancias



sobrevenidas. En definitiva, no se ha reconocido en tiempo la entidad de
un riesgo préximo, el peligro acrece y el accidente se ha hecho inevitable.
Después, junto a estos factores operativos, estudia el mismo autor los que
Ilama factores de condicién, que tienen en cuenta el estado psicofisico de
la persona, de la viay del vehiculo antes de que el accidente se materialice.
Asi, concluird Baker afirmando que la combinacion de uno de estos factores
de condicion con otro de los anteriormente considerados - operativos -,
servira para explicar las causas de cada accidente.

No se recurre ya, como en tiempos pretéritos, a explicar las razones de los
accidentes de trafico imputandolos a factores fisicos o ambientales, como
el mal estado de la carretera, las deficiencias del vehiculo o de los vehiculos
implicados en ellos, la adversa condiciéon climatica, etc. Se acepta en todos
los sectores - 6rganos oficiales, entidades no gubernamentales, asociaciones
de distinto orden relacionadas, en fin con el automovil - relacionados con
el trafico y la seguridad vial que es el factor humano la causa de la casi
totalidad de accidentes de trafico. A este propdsito es de interés el estudio
de José Maria Altozano Moraleda - titulado “La Seguridad Vial”, editado en
junio de 1980 -, que habia sido rector de la Comision Nacional de Seguridad
Vial, 6rgano integrado en la Direccion General de Trafico. Explica que los
problemas de accidentalidad en las carreteras estriban, no sélo en que
las causas aparentes de los accidentes son sumamente variadas, sino en
que, en cada caso concreto, la causalidad real -por lo comin multiple- se
entrecruza de forma que no resulta facil llegar a conclusiones nitidas y si,
Unicamentey si acaso, a determinar en alguna medida lo que parece ser causa
predominante. Por esta via, tras de los correspondientes razonamientos,
obtiene las siguientes conclusiones:

- La causalidad de los accidentes es muy amplia y compleja, y no caben al
respecto simplificaciones, que siempre son falsas.

- Ninguno de los multiples factores que intervienen, generalmente
entrecruzandose, puede ser desconocido o minimizado, porque
frecuentemente todos ellos son con causas del resultado final.

- Con las elementales reservas, puede afirmarse, no obstante, una neta
primacia del factor humano.

En esta misma linea de interpretacién no podemos por menos de recordar
el estudio que en el afilo 1969 habia publicado la Organizacién Mundial de
la Salud (OMS) bajo el epigrafe “Los factores humanos en los accidentes
de trafico”. Los criterios y conclusiones entonces expuestos mantienen
actualmente su inicial valor. Se destacan como causas mediatas del accidente
de trafico factores subjetivos de caracter social o cultural, comportamientos



inadecuados en la conduccion de vehiculos, irracionalidad en el uso de
automoviles como consecuencia de impulsos consiguientes a individualismos
exacerbados.

En este orden, nos permitimos abundar en la valoracion que hace la OMS,
anadiendo otras subjetividades que tienen relacién directa con la condicién
moral o fisica de tantos causantes de accidentes:

- Los defectos en el rendimiento social de la conciencia civica.
- La infravaloracion o el menosprecio de los derechos ajenos.

- Los afanes de emulacién, de ser mejor que los otros en la conduccion
habil o arriesgada de vehiculos.

- El habito de conduccion a velocidades elevadas como medio de ejercer
alguna prepotencia.

- Las conductas tipicamente antisociales, perturbadoras de la normalidad
en el desarrollo de la circulacién, con signos de agresividad, larvada o
manifiesta.

- La incidencia del uso de farmacos, de estupefacientes y el consumo
de bebidas alcoholicas, en la conduccién, como medios que alteran
negativamente la psicomotricidad y que llevan a la fatiga, al cansancio, al
suefio, 0 a una falsa y engafnosa euforia.

También en este punto es de recordar la labor cientifica del profesor Roger
Piret, que en su libro “Psicologia del automovilista” - texto rico en su
contenido y tal vez uno de los primeros estudios en cuanto a la interrelacion
del factor humano con la accidentalidad en el trafico - explica las infinitas
variables del comportamiento humano en el contexto de la circulacién,
desde el habitaculo de un automévil o desde la estructura de una poderosa
motocicleta, la pluralidad y complejidad de acciones y de reacciones de
las que es capaz el ser humano, el juego de los mecanismo psicolégicos
frustracién - agresién, los complejos de una u otra condicién que inciden
en la personalidad humana y que brotaran de una u otra forma, no siempre
cabalmente, en los modos de uso de automoviles.

Entendemos, ya con lo dicho hasta aqui, que existe una intensa relacién de
causalidad entre las conductas del ser humano y los accidentes de trafico.
De algun modo, estamos ante una actividad humana en la que se manifiesta
la condicion ético-moral de los usuarios, como no podia ser menos y sera
en esa condicion en la que se hallaran las claves que sirven para determinar
la bondad o la negatividad de las acciones y reacciones de los conductores



de automoviles ante singulares situaciones del trafico, naturalmente que sin
perjuicio de atender, ademas, a las coordenadas que cualifican la circulacion
en un marco fisico-geografico-social especifico. Y esta reflexion es aun mas
inteligible si advertimos que en todor episodio negativo de trafico subyace
una infraccién de norma, es decir, la vulneracién de un precepto legal con
fuerza de obligar. Es de ahi que la obediencia al sistema de reglas dictadas
parala ordenacion del traficoy para su seguridad, es el ejercicio de una virtud.
Dicho de otra forma, puede afirmarse que tal es la temperatura ético-moral
de la sociedad -o de una concreta comunidad de gentes - cual es la medida
de la seguridad en sus carreteras. No es posible alcanzar un sistema de
trafico objetivamente apto alli donde predomina la liberalidad en la atencién
a las normas de trafico, como a las leyes de cardcter administrativo - de
urbanismo, fiscales, de policia, etc. -, tal vez porque falta el aprendizaje para
vivir responsablemente cumpliendo los deberes que impone la ciudadania.

Por lo demas, es bien cierto, como apunta un texto de Juan Pablo Il, “que
el hombre actual parece estar siempre amenazado por lo que produce, vive
en el miedo, teme porque sus productos -aquellos que contienen una parte
esencial de su iniciativa y de su ingenio- puedan dirigirse contra él mismo”.
Y el automovil es ejemplo paradigmatico de ese apunte. Plantearse ahora la
aplicacién de esta idea a la utilizacién de vehiculos de motor aerodinamicos,
veloces, poderosos, puede ser un medio que ayude a entender tantos hechos
tragicos del trafico como los que forman parte de la informacién diaria que
sirven los medios de comunicacion social. Es, en suma, por lo que cabe ahora
un interrogante que no deja de guardar alguna relacién con las malaventuras
del trafico: el impresionante desarrollo técnico-tecnolégico de nuestra
época, jse corresponde con un desarrollo proporcional de la moral y de
la ética? Ciertamente, ante accidentes de inusitada crueldad, como los que
han afectado y siguen afectando a tantos jovenes en las noches-madrugadas
de fines de semana, podria deducirse que el hombre no progresa en su
condicién de ser moral, sino que mas bien parece retroceder e, incluso, en
ocasiones, degradarse en su condicion de ser moral.

2. PREVENCION DE ACCIDENTES

2.1. Objetivos en la prevencion de accidentes

Hasta aqui hemos intentado llegar al concepto del accidente de trafico y al
conocimiento de los factores que intervienen en su desarrollo. Corresponde
ahora otro intento diferente, cual es el de acercarse a la prevenciéon de
accidentes de trafico, prevenciéon que en su justo sentido gramatical
consiste en la preparacion y disposicién anticipada de las cosas para un
fin determinado, tanto como decir al hilo de esta materia que se trata de



programar y desarrollar acciones que sirvan para la disminucién del nimero
y gravedad de los accidentes de trafico.

En todo caso siempre hemos de admitir que los accidentes no cesaran de
sucederse puesto que son la consecuencia de la imperfecta naturaleza del
hombre, de su falibilidad, de sus errores, de sus limitaciones. Asi, ni el
mas acabado de los programas preventivos puede plantearse el objetivo de
hacerlos desaparecer. Con alguna frecuencia se afirma, al cabo de seminarios,
congresos y jornadas de trabajo, que los 6rganos competentes en materia
de trafico tendran de futuro “tolerancia cero” respecto de la seguridad
vial. No deja de ser una pomposa declaracion. Mas coherente resultaria
definir acciones para el objetivo de lograr que su ejecucién contenga los
crecimientos de la accidentalidad a costa de los crecimientos en los censos
de vehiculos y de conductores, quebrando la linea légica por la que unay
otros convergen en el aumento de cifras. No sin razones, cuando la OMS se
referia a la accidentalidad en las carreteras del mundo la calificaba como
AZOTE SOCIAL y REVERSO DE LA PROSPERIDAD. A mayor abundamiento cabe
anadir que son estas valoraciones de los accidentes de trafico las que han
llevado como especificos problemas de SALUD PUBLICA, hasta el punto de
que se consideré la oportunidad de aplicar a su tratamiento ciertas técnicas
propias de la medicina. Asi, el autor L.G. Norman, renombrado epidemiélogo
inglés, sefalaba en su obra “Los accidentes de trafico, epidemiologia y
prevencion” que “siendo los accidentes de trafico un problema de salud
publica, es natural que puedan aplicarse a su estudio los métodos usados
para las enfermedades epidémicas, incluso la investigacion de los factores
individuales y la aplicaciéon de las técnicas de la epidemiologia”. Si en las
enfermedades infecciosas se tienen en cuenta los tres factores HUESPED,
AGENTE y MEDIO, habrian de valorarse en el trafico sus tres factores
fundamentales, tales son el HOMBRE, como conductor, usuario de vehiculos
o peaton, el VEHICULO, como estructura fisica cuya movilidad hace posible
la circulacion rodada y la CARRETERA, como soporte fisico del propio trafico.

Ya, como término de este punto, entendemos conveniente dejar constancia
de nuestro criterio en la materia que tratamos. Y es que, al margen de
los planes de prevencién que establezcan los poderes publicos, a los que
corresponde la tarea de gestionar el trafico, es innegable que las personales
decisiones de incardinarse en la circulacién de vehiculos con sentido de
disciplina en cuanto a la obediencia a las normas de derecho positivo y con
sentido de prudencia, conforman ya por si mismas un ejercicio activo de la
prevencién, sin duda que el mas importante sea cual fuere el plano que se
contemple de la seguridad viaria. Extrapolando aqui un verso de Calderén
referido al mundo de la milicia queremos decir con él que “aqui la mas
principal hazafa es obedecer”.



2.2. Marco legal de la prevencion

Uno de los objetivos prioritarios en los paises industrializados consiste en
lograr para los ciudadanos el mayor grado de bienestar social posible. De
ahi a que se haya acufiado el término SOSTENIBILIDAD, muy al uso por las
administraciones municipales - y por cierto con mas fuerza en las palabras
que en los hechos - al llamar a la conduccién de vehiculos de forma sosegada
con lo que conseguiria una cierta “humanizacion” de los nucleos urbanos,
priorizando al propio tiempo el transporte colectivo de viajeros, otras
formas de transportes publicos, e incluso promocionando y favoreciendo el
uso de bicicletas. En altimo término y como objetivo de fondo se trataria de
restringir el uso y abuso del transporte privado. El costo actual del trafico,
en pérdidas de vidas humanas, en incapacidades por graves lesiones y en
dafos patrimoniales, en dafios ambientales, esta obligando, en los distintos
planos de las administraciones publicas a considerar de atencién inaplazable
la conjunta y compleja problematica del trafico, estableciendo programas de
actuaciones que reduzcan la magnitud de los perjuicios que se causan a la
sociedad.

En el seno de la Unién Europea, tras de pormenorizados estudios y
evaluaciones acerca de la negativa incidencia del trafico en todos y cada uno
de los paises miembros, se promulgan directivas de obligado cumplimiento
cuyo fin principal consiste en lograr, en lapsos de tiempo predeterminados,
la drastica reduccién de accidentes, hasta el punto de cuantificar los
porcentajes globales de las pretendidas reducciones. Los cambios de
legislacion en Espafia en estas materias de trafico y de seguridad vial - que
incluyen modificaciones del Coédigo Penal -, el tratamiento nuevo y plural
de la prevencion de accidentes, arrancan, precisamente, de la necesidad de
ajustar tanto nuestros cuerpos legales como nuestros planes de actuacion a
las precitadas directivas.

En Espafa, a finales de la década de los ochenta, se inicia, a través de
derogaciones parciales, la sustitucion del Cédigo de la Circulacion de 1934
por textos leales atemperados a las circunstancias del trafico de ese tiempo.

El punto de partida esta en la Ley de Bases, de 23 de julio 1989, sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. El desarrollo de este breve
texto legal tiene lugar en el afio siguiente, cuando con fecha de 14 de marzo
de 1990 se promulga el Real Decreto Legislativo, de 2 de marzo, por el que
se aprueba el texto articulado de la Ley sobre Trafico, Circulaciéon de Vehiculo
a Motor y Seguridad Vial, que serda norma basica en esta materia. Y es en este
texto, en su preambulo, donde se dird que: la magnitud del fenémeno de
la CIRCULACION, con su tragico indice de siniestralidad, ha movido a la
Administracion a abandonar la primitiva concepcion, puramente policial
de su actuacién, para pasar a un planteamiento activo de la misma,



orientada a promover la seguridad de la circulacion y la prevencion de
accidentes, tanto en carreteras como en zonas urbanas.

Nétese como ya en este parrafo se contiene una declaracién de principios
que vincula al legislador en dos vertientes bien definidas y que constituyen
el nucleo del nuevo cuerpo legal. En efecto, la doble finalidad qque justifica
el avance normativo se deduce de estas dos pretensiones:

- PROMOVER LA SEGURIDAD DE LA CIRCULACION
- PREVENIR LOS ACCIDENTES

Después, ya en los primeros articulos del Real Decreto Legislativo, cuando se
definen el objeto y ambito de aplicacion de la Ley, cuando se enumeran las
competencias sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad
Vial, como cuando se fijan tanto el ejercicio como la coordinacién de tales
competencias, en realidad se esta definiendo el quehacer de la Administracién
del Estado en la consideracién global de la seguridad vial y, dentro de ella,
se estan trazando acciones precisas en el orden de la prevencion de la
accidentalidad.

No es el momento de entrar en la individualizacién de competencias, pero si
de sefialar que en el mismo Real Decreto Legislativo se dispone que el grueso
de las tareas preventivas tenga su impulso en un nuevo 6rgano administrativo
llamado Consejo Superior de Trafico y Seguridad de la Circulacion Vial -
para ocupar el lugar que correspondia a la Comisién Nacional de Seguridad
Vial, creada afos antes por el Real Decreto 1089/1976 - y que nace bajo la
presidencia del Ministro del Interior como “érgano consultivo en lo relativo
al impulso y mejora de la seguridad del trafico vial” . En este Consejo,
junto con la Administracion del Estado, las Comunidades Autébnomas vy
las Administraciones Locales, estaran representadas las organizaciones
profesionales, econdémicas, sociales, de consumidores y usuarios, con mayor
significacién, directamente relacionadas con el trafico y la seguridad vial.
La tarea fundamental de este Consejo consistira en elaborar y proponer
planes de actuacidn conjunta, para cumplimentar las directivas previamente
marcadas por el Gobierno o para someterlos a su aprobacion.

Debe anadirse que el marco legal de la prevencién de accidentes cuenta,
ademas, con la Comisién Interministerial de Seguridad Vial, creada por el
Real Decreto 1544/1997, de 3 de octubre, con la finalidad de “definir la
politica del Gobierno en el campo de la seguridad vial”. Es claro que después
de las decisiones de la Comision - expresivas de la voluntad del Estado - el
Consejo debe redactar los planes de seguridad para su ejecucién al cabo
de los periodos de tiempo que se sefialen y a través de los programas de
actuaciones que se detallen.



Al cabo de escaso tiempo, la dinamica del trafico, su complejidad, y el
quehacer de otros paises de nuestra drea occidental europea harian que,
a los esquemas tradicionales de planificacién de actuaciones incluidos en
los epigrafes anteriores, se afiadiesen dos lineas mas de actuaciones: en
el area de la NORMATIVA, para incidir en la puesta al dia de la legislacion
sobre el trafico y la seguridad vial, y en el area de la INVESTIGACION, para la
elaboracién de proyectos dirigidos a la actualizacién constante de sistemas
encaminados a la adecuada gestién y ordenacién del trafico.

2.3. Esquema de actividades preventivas

Es de razon que la elaboracion de planes preventivos de la accidentalidad
en el trafico hayan de tenerse en cuenta, junto al factor humano, todas
aquellas circunstancias que de una u otra forma coadyuvan para que se
materialicen los accidentes. Ya desde que la motorizacién toma cuerpo
en la vida ordinaria, la creciente utilizacién de vehiculos de motor se
corresponde, de modo inexorable, con el aumento paralelo de accidentes.
De ahi que los poderes publicos intervengan en esta actividad, promulgando
normas, atendiendo a la construccidon de carreteras, exigiendo mejoras en
la construccion de automaviles, vigilando el desarrollo del trafico mediante
agentes especializados, promoviendo campafias preventivas y, en definitiva,
tratando de priorizar sistemas de trafico en los que la circulacion de vehiculos
se desarrolle siguiendo pautas de orden, de seguridad, de economia y de
comodidad. En este orden de legitimas apetencias sera el Reino Unido el pais
mas avanzado en la oportunidad y bondad de medios a utilizar. Su doctrina
de la prevencion se enmarca en cuatro términos que en la lengua inglesa
tienen como inicial la letra E y que son estos: EDUCATION, ENGINEERING,
ENFORCEMENT, EMERGENCY. La aplicacién de este esquema a nuestro pais
se materializdé en los primeros PLANES NACIONALES DE SEGURIDAD VIAL,
de manera que las programaciones de actuaciones para hacer frente a las
dificultades del trafico requieren de actuaciones en estas cuatro vertientes:
EDUCACION, que establecia acciones encaminadas a mejorar las conductas
de todos los usuarios del trafico, segun sus modos de participacion;
INGENIERIA, en cuanto a la disponibilidad sobre un sistema de vias aptas
para un trafico comodo y seguro, y en cuanto a las directrices de fabricacion
de vehiculos conforme a caracteristicas técnicas predeterminadas; POLICIA,
para la formacién de agentes especializados aptos para la vigilancia del
trafico en areas urbanas e interurbanas; AUXILIO, aunando la funciéon de
medios humanos y materiales para la prestacion inmediata y eficaz de la
ayuda que requiriesen todas las victimas de accidentes de trafico.

Al cabo de pocos afios, a estas lineas de trabajo se afiadirian dos mas para
su inclusiéon en los consiguientes planes de actuaciones: NORMATIVA, con
el fin de actualizar las disposiciones legales para el trafico y la seguridad



vial, adaptandolas a las cambiantes circunstancias de la circulacion;
INVESTIGACION, para la preparacion de proyectos que sirvan a el uso de
tecnologias validas para la mejora de la gestidon y ordenacién del trafico.

2.4. La prevencion de accidentes desde el Consejo Superior de
Trafico y Seguridad de la Circulacion Vial. Situacion actual.

Al hilo de lo que se deja dicho debe recordarse que desde el Gobierno
de la Nacién se definen los criterios politicos en materia de seguridad
vial y, consecuentemente, en cuanto tiene que ver con la prevencién de
la accidentalidad en el trafico. La precitada Comision Interministerial de
Seguridad Vial dara cuenta de esos criterios al Consejo Superior de Trafico
y Seguridad de la Circulacién Vial, para la redaccién de los consiguientes
planes de trabajo y para su ejecucién.

Como medio de valorar la situacion actual hemos de recordar que en
el seno la Unién Europea de los quince paises - Espana entre ellos - la
Comisién Europea habia asumido la el encargo de elaborar un Libro Blanco
del Transporte, en vista del elevadisimo nimero de accidentes de trafico
con muerte de personas en las carreteras de la UE, en los que se superaba
la cifra de 50.000 victimas mortales por afo. En ese tiempo, ya muy cerca
del afo final del siglo XX, los indicativos espafnoles de la accidentalidad, con
mas de cinco mil personas muertas por afo, estaban entre los mas elevados
de Europa, hecho este que se traducia en otro marcador mas, como es el
que apuntaba a la cifra de 130 personas muertas en nuestras carreteras
por millén de habitantes, siendo entonces el valor medio europeo de 105
muertos por millén de habitantes. Es por lo que esa Comision Europea se
impone como objetivo prioritario la reducciéon a la mitad del nimero de
victimas mortales de trafico en el periodo de tiempo comprendido entre
los afios 2001 y 2010, decision que obliga a la adaptacion de sus planes de
actuaciones para lograr ese fin dictando directivas al efecto, vinculantes para
los paises miembros.

El hecho de que al paso del tiempo no se contengany se reduzcan las cifras de
la accidentalidad, junto con las preocupaciones y advertencias de la UE, haran
que los sistemas de trabajo en materia de prevencion de la accidentalidad en
el trafico adopten otras medidas, de mayor radicalidad, ya con la pretensién
de obtener mas eficacia a partir de actuaciones diversificadas que incidan
simultdneamente en el conjunto de los factores del trafico. Es de ahi que se
adopte un PLAN DE MEDIDAS ESPECIALES para el periodo 2004-2005 que,
en realidad, conforma un prélogo a otro plan mas amplio titulado PLAN
ESTRATEGICO DE SEGURIDAD VIAL 2005-2008, con un contenido basico
de “ocho medidas inmediatas encaminadas a la obtenciéon de resultados
mensurables”, ya con la valoracién del trafico en su contenido mas amplio



que no excluye el objetivo de atender al trafico urbano. Las ocho medidas en
cuestion son estas:

- IMPLANTACION DEL PERMISO DE CONDUCCION POR PUNTOS

- CREACION DEL OBSERVATORIO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

- POTENCIACION DEL CONSEJO SUPERIOR DE SEGURIDAD VIAL

- AUMENTO SIGNIFICATIVO DE AGENTES DE TRAFICO

- IMPLANTACION DE DISPOSITIVOS TECNOLOGICOS DE VIGILANCIA
- NUEVAS CAMPANAS DE INFORMACION POR GRUPOS DE RIESGO
-NUEVO MODELO DE FORMACION DE CONDUCTORES

Sirve sefalar que con lo dicho hasta ahora en este epigrafe conocemos el
marco nuevo de la prevenciéon de accidentes de trafico en Espaina, algo asi
como las lineas maestras del trabajo inmediato. El ultimo documento oficial
hecho publico sobre las acciones a ejecutar por el Gobierno, a través de los
o6rganos de la Administracion del Estado con competencias en materia de
trafico, es el lamado PLAN DE ACTUACIONES 2008. Desde su estructura se
muestran las vertientes de trabajo que deben servir para que la seguridad vial
en Espafia alcance, cuando menos, cotas de accidentalidad de igual rango que
las que se registran en los paises mas avanzados de la Europa del siglo XXI.
En realidad, se mantiene en este Plan la genérica finalidad de reduccién de
la siniestralidad vial en Espafa. Ya el anterior Plan Estratégico de Seguridad
Vial 2005-2008 habia sido dictado con la finalidad de reducir en un 40% la
cifra de fallecidos en accidentes de circulacion durante ese periodo, finalidad
esta que se alineaba con la de la UE aunque ésta contemplase una reduccién
de mayor volumen, si bien marcando un tiempo de espera notablemente
mayor para lograr su pretension. De hecho en Espafa, con base en las cifras
de muertes del afio 2003, ya en el aino 2007, por cuarto aio consecutivo se
habia conseguido reducir las cifras de accidentes mortales hasta alcanzar
una disminucion porcentual del 31%. El importante incremento de controles
de alcoholemia y la instalacién de radares fijos en autopistas, en autovias
y en carreteras convencionales, es decir, la funcién de los agentes para la
vigilancia del trafico, su mayor intensidad. Las acciones selectivas respecto
de los factores de riesgo mas acentuados en el desarrollo de la circulacién,
pronto habian de mostrar buenos resultados.

Y antes ya de llegar al tramo final de este trabajo hemos de sefalar que
en este anhelado cambio de rumbo de la seguridad vial espafola han sido
decisivos dos instrumentos legales, cuya aplicacién obtuvo con inmediatez



resultados positivos:

-Ley 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia
de conduccion por puntos, cuyo objetivo esencial - segin se manifiesta
en la exposicion de motivos - estd en servir de instrumento reeducador
frente a comportamientos indeseables en el trafico.

-Ley Organica 15/2007, de 30 de noviembre, que modifica el Cédigo
Penal, texto este que nace con el propésito de “definir con mayor rigor
todos los delitos contra la seguridad del trafico y los relacionados con la
seguridad vial evitando que determinadas conductas calificadas como de
violencia vial puedan quedar impunes”.

Es el momento ahora de explicar - siquiera en sintesis - el disefio de las
DIEZ directrices que configuran el conjunto de acciones estratégicas en las
que tienen su base los planes de seguridad vial ahora en desarrollo y que,
ademas, serviran como guia y patron de otros planes de futuro.

1.- ACCIONES DE EDUCACION Y FORMACION VIAL.

1.1 Se trata de impulsar la educacién vial en centros de ensefianza
de menores y de mejorar la formacién vial de peatones y de futuros
conductores.

1.2 Se quiere lamejora de los procedimientos administrativos relacionados
con la formacion de conductores.

1.3 Se pretende la sensibilizacién y reeducaciéon de aquellos conductores
gue hayan sido sancionados en relaciéon con el sistema de permiso y
licencia por puntos.

2.- ACCIONES DE CONCIENCIACION DE SEGURIDAD VIAL.

2.1 Se trata de incidir en la sociedad para hacer notar la gravedad de
los problemas del trafico actual, en orden a conseguir conciencia de
importancia de la seguridad vial.

2.2 Se desarrollaran programas que acerquen a los usuarios los distintos
aspectos que en relacién con la salud pueden influir negativamente en el
trafico.

3.- ACCIONES DE VIGILANCIA 'Y CONTROL.

3.1 Se trata de mejorar los modos de actuacion de los agentes de vigilancia
y, también, de mejorar sus medios técnicos, todo ello con el fin de



lograr mayor disciplina de los usuarios.

3.2 Se considera necesario introducir medidas legales que hagan mas
efectivo el procedimiento sancionador por infracciones a normas de
trafico.

4.- ACCIONES PARA LA SEGURIDAD DE LOS VEHICULOS.

4.1 Se pretende la seguridad de conductores y viajeros mediante planes
gue renueven los parques de automaviles.

4.2 Se trata de modernizar el registro central de vehiculos con el animo
de simplificar los procedimientos administrativos.

5.- ACCIONES SOBRE INFRAESTRUCTURAS Y GESTION E INFORMACION DEL
TRAFICO.

5.1 Se quiere la puesta al dia en la incorporacion de los Gltimos avances
tecnolégicos a los Centros de Gestion del Trafico, dependientes de la
Direccion General de Trafico, a fin de conocer en tiempo real el estado
de las carreteras, las intensidades de trafico que registran, la incidencia
en ellas de la climatologia y, en fin, cualquier circunstancia que pueda
afectar a los viajes para que, a demanda de los usuarios, se constituya en
informacién apta para tomar decisiones con inmediatez.

5.2 Mediante las gestiones precisas, se trata de incidir en la conservacion,
mantenimiento y acondicionamientos de distinta indole en la red vial.

5.3 Se trata de mejorar la explotacién de las infraestructuras, bien
desde el individualizado estudio y consiguiente correccién de tramos de
concentracion de accidentes, bien impulsando planes de proteccién de
barreras para motociclistas.

5.4 Se desarrollaran auditorias de seguridad, estudios, revisiones y
actualizacién de normas relativas a sefalizaciones y accesos de unas a
otras vias.

6.- ACCIONES SOBRE LA SEGURIDAD VIAL LABORAL Y DEL TRANSPORTE.

6.1 Se trata de la concienciacion acerca de naturaleza y control del
transporte en los distintos sectores profesionales mejorando la formacién
de conductores.

6.2 Aplicacién de medidas adicionales de promocién de la seguridad vial
en el transporte profesional y en el ambito laboral.



7.- ACCIONES DE ATENCION A VICTIMAS DE ACCIDENTES DE TRAFICO Y
FAMILIARES.

7.1 Se trata de mantener la linea de atencién a victimas y familiares de
accidentados en el trafico mediante subvenciones a asociaciones que los
representan.

7.2 Se trata de mejorar la atencién sanitaria a los accidentados para
disminuir las consecuencias de su grado de lesividad.

8.- ACCIONES DE INVESTIGACION Y ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL.

8.1 Se trata de orientar mas positivamente la recogida, tratamiento,
analisis y difusidon de informacién con genérica relacién a la seguridad
vial.

9.- ACCIONES SOBRE PARTICIPACION DE LA SOCIEDAD CIVIL EN LA GESTION
DE LAS INSTITUCIONES SOBRE LA SEGURIDAD VIAL.

9.1 En resumen, se pretende actualizar el funcionamiento del Consejo
Superior de Trafico y Seguridad de la Circulaciéon Vial, modificando su
composicion y funcionamiento para conseguir mayor participacion social.

10.- ACCIONES DE COORDINACION ENTRE ADMINISTRACIONES.

10.1 Se trata de mejorar la coordinacion entre administraciones haciendo
posible la ejecucién de campafias divulgativas con 6rganos autonémicos o
de administraciones locales y colaborando en cuanto afecte a la seguridad
vial en aspectos genéricos, o singulares, tanto de una comunidad
auténoma como de un municipio.

Asi, terminamos con el disefio de los planes estatales - que tienen en cuenta
directivas de la UE - para reducir la accidentalidad en nuestro trafico. Junto
a ellos, al lado de su tecnicismo y de su sentido practico, queremos anadir
una breve observacion personal. Y es que, siendo el trafico un modo de
convivencia, en el que las personas comparten el uso de calles y carreteras
utilizando vehiculos, no es dudoso que su tono y su bondad tengan directa
relacién con la bondad y tono de las conductas que en su desarrollo se
exteriorizan. Los comportamientos en el trafico son la consecuencia de
principios morales y de valores de igual indole que se han ido adquiriendo
a partir de los afios primeros de vida, en el seno de la familia, primero,
en los centros educativos, después y, ademas, en la ordinaria convivencia.
En la enumeracién de medidas preventivas de la accidentalidad no se ha
tenido en cuenta la mencién del gran principio ordenador de todas ellas,
cual es la necesidad de participar en el trafico - como modo singular de



vivir en sociedad y parte integrante, por afiadidura, de la realidad social -
con educacion civico ética, con conciencia moral. No sera posible llegar a
un sistema de trafico racional, coherente, seguro, si en su dinamismo no
entran en funcionamiento modos de hacer responsables que, en definitiva,
estan inscritos en la razén y forman parte del Derecho Natural. Al margen
de los relativismos de nuestro tiempo, la formacién en valores, reconocidos
al cabo de siglos de civilizacion, sigue siendo la clave para que la vida social
progrese en calidad, con lo que el trafico, como parte de ella, serd mas
amable y menos gravoso en la comunidad de las personas.

NOTAS ACLARATORIAS.

12.- Al tratar de las medidas que el Estado programa para la prevencién
de accidentes hemos optado por la sintesis y la brevedad, para no hacer
demasiado extenso este trabajo. En todo caso, el desarrollo prolijo y
exhaustivo de las acciones de que se trata esta contenido en distintas
publicaciones, a las que puede accederse desde la referencia informatica
www.dgt.es que corresponde a la Direccién General de Trafico.

22.- Para mejor informacion del lector hemos creido conveniente afadir a
este trabajo anexos en los que se contienen datos fundamentales - referidos
a Espafa - de accidentalidad en el trafico, composicién del parque nacional
de vehiculos - con porcentajes de parques provinciales y rangos en funcién
del numero de vehiculos por cada millar de habitantes - y censo nacional
de conductores. Tales datos, institucionales, se han recogido del Anuario
Estadistico de Accidentes 2007, Ministerio del Interior, Direcciéon General
de Trafico, ultimo de los publicados al término de este trabajo, en octubre
de 2009.



Prevencién de accidentes de trafico

ACCIDENTES. ARNO 2007

ACCIDENTES DE CIRCULACION CON VICTIMAS 2007
Datos generales

Los accidentes de circulacidn con victimas que se produjeron en Espaia durante el afo 2007 de forma
asquamatica y en términos absolutos, se exponen en el siguiente cuadro:
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Nota: Los datos referidos al nimero de muerios estan computados a 30 dias para el afo 2007
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Prevencién de accidentes de trafico

ACCIDENTES. ANO 2007

Numero de muertos en accidentes
por provincias en carretera

Provincias 1996 1997 1998 [ 2002 2003 2004 2005 2006 zowe
Alava 45 40 49 54 45 57 40 42 27 31 26 24
Albacete 54 70 72 77 &0 68 [:3] 57 51 48 55 49
Allcante 115 134 157 161 166 164 155 159 140 151 123 118
Almeria 74 100 101 73 102 100 97 a4 a5 a1 a1 59
Avila 40 24 21 44 36 39 45 43 32 37 32 49
Badajoz a3 97 74 108 90 75 74 a3 B3 &0 47 77
liles Balears 143 101 116 131 125 133 9% 108 114 104 89 20
Barcelona 257 200 258 291 298 288 253 241 193 167 162 117
Burgos 105 ] 93 a5 a1 89 79 a7 90 61 68 55 42
Céceres 50 a8 70 83 61 T4 68 60 87 45 b 28
Cadiz a8 82 107 a0 86 g2 a3 a5 a3 78 69 72
Castellén 120 94 90 87 89 95 118 108 B4 74 56 54
Ciudad Real B9 57 21 70 76 82 a3 79 59 55 62 54
Cérdoba 67 52 63 66 63 56 80 73 54 68 60 56
A Corufia 175 161 207 191 184 163 155 154 124 132 11 110
Cuenca &8 93 65 62 65 53 59 72 53 57 65 54
Girona 111 147 149 135 119 119 136 11 85 87 82 B4
Granada a2 100 98 121 131 121 109 103 a8 o7 100 72
Guadalajara 34 25 30 38 34 46 37 34 24 40 25 20
Guiptizcoa 72 54 81 B4 66 60 68 70 42 37 39 28
Huslva 51 67 69 59 49 72 72 62 48 62 62 43
Huesca 43 59 67 B4 54 62 89 76 59 63 58 38
Jaén &8 69 62 56 66 65 59 65 62 48 51 60
Ledén 85 122 75 B4 73 84 76 68 62 46 61 68
Lielda a5 a8 94 100 118 82 a7 101 86 83 67 77
La Rioja 47 52 B3 39 51 58 47 47 61 42 34 40
Lugo 124 134 100 114 88 91 93 92 72 63 68 62
Madrid 263 258 252 237 268 243 233 236 203 200 195 170
Malaga a1 100 120 101 13 108 107 118 94 96 101 B1
Murcia a4 118 138 124 126 161 137 144 137 144 107 109
Navarra 78 85 99 106 106 S0 85 YES 68 80 45 38
QOurense as 76 55 51 5 46 59 56 50 40 39 35
Aslurias 134 129 134 108 116 7 103 123 83 B4 72 56
Palencia 43 34 as 30 38 51 47 30 25 3B 21 27
Palmas, Las 69 83 a1 98 7 71 75 94 67 66 59 54
Pontevedra 111 128 160 142 114 110 87 an 74 B85 83 B3
Salamanca 44 47 61 50 39 49 80 46 53 s 43 30
S.C.Tenerife 73 75 a5 59 76 68 72 61 57 63 42 51
Cantabria 33 48 54 76 57 43 57 a4 39 26 45 36
Segovia prat] 3z a1 37 39 46 46 36 46 2B 21 24
Sevilla 135 126 169 155 130 137 117 151 142 108 93 108
Soria 27 38 32 19 72 39 26 24 a5 30 22 28
Tarragona 118 123 166 136 145 118 124 "7 115 107 99 B2
Teruel 15 17 23 kql 39 26 30 35 30 34 23 30
Tolado 109 14 92 113 126 102 99 128 88 121 ar 88
Valencla 184 175 207 182 193 177 172 181 178 134 150 121
Valladolid 57 71 63 55 58 72 a3 61 42 47 55 41
Vizcaya 72 67 &7 70 T2 69 76 a 49 30 ar 25
Zamora 53 50 48 38 53 56 34 47 ar 37 38 34
Zaragoza 82 127 103 128 121 104 95 127 a7 80 a0 85
Cauta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Melilla 0__ = __o ) 0_ Q_ o ] 0 ) 0 0 0 0 0 - 0

TOTAL 4464 4472 4811 4709 4706 4543 4435 4480 3841 3652 3367  3.082

El computo de muertos se realiza a 30 dias.
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Prevencion de accidentes de trafico

ACCIDENTES. ANO 2007

Numero de muertos en accidentes
por provincias (carretera y zona urbana)

49

68

163 170 156 161 137 128

108 90 108 106 109 76

48 47 34 40 33 51

83 96 102 72 67 9%
llles Balears 171 133 147 153 165 170 125 140 137 131 17 120
Barcelona 455 441 475 475 443 438 399 380 339 316 264 229
Burgos 121 116 100 110 106 95 116 108 71 73 68 43
Céceres 61 49 T4 a7 66 78 72 81 - 74 48 59 31
Cadiz 121 104 129 107 97 115 102 118 18 85 93 95
Castellén 129 107 103 102 100 105 128 123 95 88 73 70
Ciudad Real 102 67 100 73 85 o1 94 84 65 86 72 58
Cérdoba 76 64 74 80 74 66 72 82 61 74 84 60
A Coruna 190 179 22 205 195 171 163 1M 129 143 130 130
Cuenca as 97 66 67 69 57 60 82 56 59 69 59
Girona 137 172 177 165 148 142 154 132 09 108 97 100
Granada 103 108 108 130 137 127 116 107 105 101 103 7
Guadalajara 35 26 34 ad 39 49 40 40 26 44 31 24
Guiptzeoa 87 58 a7 69 85 72 84 83 50 42 42 35
Huelva 62 75 74 68 58 75 80 84 50 &6 3 50
Huesca 46 63 73 70 67 67 73 79 63 67 63 46
Jaén a4 75 68 65 71 75 63 67 66 53 56 77
Ledn 118 148 99 119 105 107 aa &6 a8 67 B0 82
Lieida 103 106 104 114 135 102 116 111 98 101 B5 89
La Rioja 53 &6 71 46 59 70 54 &0 69 51 41 51
Lugo 134 141 106 120 a4 36 104 a7 80 68 85 66
Madrid 383 425 422 353 391 385 366 356 300 274 269 281
Malaga 128 152 150 132 116 129 129 149 144 132 123 98
Murcia 118 1386 167 151 163 187 158 173 168 166 140 133
Navarra 83 LE] 115 122 118 106 9 83 83 83 50 42
Ourense 87 84 62 55 62 54 68 64 54 44 49 40
Asturlas 157 155 153 141 149 o7 120 148 108 105 93 75
Palencla 49 41 43 33 45 54 54 33 28 &7 26 27
Palmas, Las 102 88 11 122 116 100 a9 107 88 a3 70 T2
Pontevedra 148 171 208 178 151 152 121 118 93 100 96 95
Salamanca 54 56 al 58 48 60 69 59 63 45 52 40
8.C.Tenerife a2 93 120 79 94 93 87 71 77 74 49 51
Cantabria 41 54 65 85 63 52 69 55 43 a2 48 39
Segovia 33 37 47 43 a9 48 51 39 50 3 20 29
Sevilla 150 142 206 186 164 167 151 182 177 132 123 "7
Sorla 28 38 35 24 77 41 28 26 38 31 24 28
Tarragona 143 151 194 163 165 137 144 146 138 122 123 105
Teruel 16 21 25 34 41 27 30 % 32 39 27 20
Toledo 116 121 100 120 133 109 103 136 97 131 108 o4
Valencia 248 237 278 254 243 231 226 245 220 192 168 187
Valladolid 81 90 80 70 79 a9 07 68 58 60 63 46
Vizcaya 75 74 71 72 105 84 90 105 73 37 41 31
Zamora 58 55 50 43 60 43 43 43 38
Zaragoza 112 160 134 166 135 129 108 9 103
Couta 1 3 5 0 2 1 2 1
Melilla Y SRS S 7 E1 2 3 4
_TOTAL 3 5604 5957 5738 4741 4442 4104

El computo de muertos se reallza a 30 dias.
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Prevencién de accidentes de trafico

ANUARIO ESTADISTICO GENERAL. ANO 2007

Parque nacional de vehiculos,
distribuido por provincias, tipos y carburantes

3273 28.905 89 32.267 8 487 o 495 76.006 65468 81 141,865

6.315 48301 1 52617 5 434 0 438 81.743 90.039 7 171.78%

26339 173.082 13 199434 23 1.588 0 1609 529.722 IrTe2 32 801.548

8,456 87.443 [} 95899 7 6536 0 643 134.571 169,459 41 304071

3633 21.821 a 25.454 1 146 (1} 147 40,457 39.333 8 79.768

84.702 64,252 1 72955 9 655 Q 664 160.520 158,804 186 318,349

28835 49,848 2 128685 56 2,160 o 2215 462.358 162.788 -] 645216

B2.946  450.964 85 533995 136 5654 138 5928 1379896 1016502 268 2306656

4.166 34.297 3 38,466 3 488 4 496 90,826 83679 58 174.563

9.136 49.761 1 59.89¢ 8 91 o 599 99.765 90,784 14 180.5684

11.324 88414 4 99.742 7 1.047 1 1.055 268813 253489 1" §22.313

10.169 T2427 9 62.335 2 ars 1 478 140.248 138.442 16 279.708

8.467 61631 2 70.100 & 447 o 453 107.222 108.508 & 215825

10.767 B4.479 1 95.267 10 733 0 743 161.319 175323 25 336.667

6,865 77.026 4 83495 19 1.787 0 1808 233,066 325256 3 556.353

4973 30.518 Q 35489 B 366 o a2 44,068 53509 5 97.672

19.874 95,309 3 115188 14 90 0 914 221.119 148,860 28 370.007

Granada 13.279 68,399 5 111883 32 1.308 0 1340 207.704 205815 3% 413.554
Guadalajara 3019 26.073 0 28.992 1 239 1 241 50.090 50,334 3 109,477
Gulplzcoa 7442 62621 7 70.070 4 809 a an 151.732 146,843 75 208,750
Huelva 777 44.583 2 51.772 12 673 0 645 112288 102687 7 214.882
Huesca 5462 31862 1 37.326 1 346 0 347 56.535 50122 10 106,667
Jadn 12.043 97.509 3 109.555 7 522 0 520 120937 131.966 8 252911
Lebn 8428 49285 1 57.714 ] 687 1 o7 131.116 108.188 36 239.340
Lialda 8622 53.877 3 62,502 G 489 o 495 105.107 101.824 & 206937
La Rioja 4638 36.479 L] 41.115 4 235 0 240 85.211 61.208 28 127.445
Lugo 4,205 35.012 2 36.309 5 852 0 857 72,395 109,673 24 182.002
Madrid Ti082  587.505 156  €80.753 163 10671 133 10967 1.63637% 1689936 284 3326579
Malaga 22126 180,692 13 172830 18 1425 0 1441 387.184 346.138 a3 733.405
Murcia 13613 150138 4 163.755 28 1.840 2 1870 300.579 372759 41 673379
Navarra 10.533 70.313 1 80,847 12 a1 4 923 1414861 144,893 40 205.3%4
Ourense 4.816 33.323 2 28141 8 587 0 (] 92.159 102.820 21 185.008
Asturias 10.407 79.822 4 80.233 23 1.302 0 1325 28895 254.359 ] 463.280
Palencia 2008 15662 1 17.671 a 262 0 262 35911 42208 21 82.140
Las Palmas 34.797 141154 2 175853 41 2474 D 2515 416.562 66.766 9 483,337
Pontevedra 7.825 72667 3 80495 20 1.309 3 132 208.000 291257 40 499.297
Salamanca 4495 30.992 ar 35.524 4 503 1 508 B84.567 T76.712 16 161.295
$ta.C. Tenarife 41975 136750 4 178729 2753 0 2813 430,577 53.763 Td 484.352
Cantabria 5.253 51.017 L} 56276 11 586 o 567 127,834 145101 105 274.040
Segovia azn 17716 13 20,945 267 2 270 42,081 28834 7 80922
Sevilla 17.667 140268 6  157.941 18 2,045 21 2084 400.081 459,020 23 850,124
Sorla 1.824 12.159 0 14.083 0 99 Q ) 23.306 21.198 2 44,506
Tarragona 16,194 89.545 13 105752 24 856 0 880 196.016 163.200 % 369.262
Teruel 3.519 37448 1 40,968 3 177 0 140 33431 41.944 3 75.078
Toledo 2912 84,998 2 084.012 T 747 0 754 130.811 183573 13 314.597
Valencia 30466 232023 27 262516 42 2514 25 2581 592580 613604 109 1.206.303
Valladolid 4.848 36.823 1 41.683 4 569 13 586 125.263 116.000 15 241.278
Vizcaya 9.753 1 242.340 243538 2678 488454
Zamora 3.493 1 48.983 42483 15 91.491
Zaragoza 11.618 o 217611 164,562 52 382245
Cauta 1.779 0 25,945 14813 0 40.759

Q
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Prevencion de accidentes de trafico

ANUARIO ESTADISTICO GENERAL. ARO 2007

Parque nacional de vehiculos,

distribuido por provincia

ANUARIO ESTADISTICO GENERAL. ARO 2007

Girona
Granada

Guadaslajara
Hualva

Huesca
Jaén

La Rioja

Madrid
Malaga

Navarra

Valladolid

Vizcaya
Zamora

237.617
274.115
706.266
407.670
318.018
485,882
699.617
152.349
573.512
611.800
156.515
425381
295131
163.381
402.807
328.635
311329
188.430
245.812
4333476
1.031.420
957.599
413.820
252,019
634.983
111.243
723675
648.019
215.560
725174
3I72.945
113.823
1.147.141
65.9¢60
540.257
128.150
452.532
1.682.180
316.128

1,42
290
11,54
0.78

233

0.83

037
239
2,14
071

V4.
35
4
21
a7
23 650 v
B 864 2
2 667 a
a8 669 0
34 665 33
1" 507 50
26 737 13
30 640 38
20 623 43
12 631 41
44 739 12
17 852 3
16 694 7
43 716 17
24 620 45
3 611 48
42 758 8
616 47
29 636 2
784 5
a [31] 46
37 718 18
1 T4 19
6 704 21
T T02 23
25 692 Pl
a6 770 &
15 605 49
49 660 35
10 703 22
13 698 25
39 628 42
9 753 10
28 665 az
48 737 14
5 635 40
50 718 16
18 746 11
45 912 1
22
3
31
14
48
19
S1
52
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Prevencién de accidentes de trafico

ANUARIO ESTADISTICO GENERAL. ANO 2007

Censo de conductores a 31 de diciembre de 2007 P.6.1.1.9.
distribuido por provincias y sexo.

. ,;‘SI&*M,- mdw. oL Mo
Alava . 162,079 4491 1.275 5.766
Albacets 126.618 80380  206.998 18.104 5274 24,378
Alicante 482 391 344,281 826,672 59.708 31,443 91.151
Almeria 160395 108.131 268.526 20028 8.788 37.826
Avila 59.007 36,616 95543 6.073 1.212 7.285
Badajox 220610 125,547 346.057 35.065 6,336 41.401
Illes Balears 256.246 227.174 483.420 37.039 30749 67.788
Barcelona 1604228 1.104894 2706123 132587 740652 207529
Burgos 132.820 78039 210859 8.675 1.430 10105
Caceres 123,045 82491 216.438 16,063 3.086 20,049
Cadiz 342.041 215.341 557.382 T7.757 35976 113.733
Castellén 177.210 122095 299,306 20400 10.085 30435
Ciudad Real 157.238 95631 253.018 30.730 5561 35201
Cérdoba 253818 154.508 408,326 19914 10.965 s0.879
Corufa, A 355.426 280.652 645 078 34627 6.224 40,851
Cuenca 85440 48613 133,953 10,750 1.669 12349
Girona 202,445 155358 358.804 26.966 16,497 43.483
Granada 286.735 183.145 470,880 45185 15.400 €0.545
Guadalajara 59.469 41.438 100 907 5.038 1.802 6.540
Guipdzcoa 249618 163,680 413207 14.154 5,680 19.834
Huelva 139,431 82.718 222149 23,354 5.628 28.902 162.796 88346 251.141
Huesca 62.996 47.396 130392 7.314 2.088 9.402 90.310 40484 139.704
Jaén 166.605 108.148 304,833 32.118 7.379 30497  228.803 115527 344330
Leén 173,367 107.636  281.008 14511 3105 17.618 187.678 110,741 208,619
Licida 143.775 89.205 233,071 12,351 4.660 17.011 156,126 93956  250.082
LaRloja 105.127 65.620 170,747 9.326 2740 12,065 114,453 68.360 182,813
Lugo 108.371 82514 160,635 13.834 3,863 17.697 122.205 86.977 208.582|
Madrid 1721314 1167331 2888645 70,647 22249 E2896 1.791.961 1189580 2981541
Malaga 398.145 202078 650223 62074 26.534 84 608 460219 318612  778.831
Murcia 422210 278123 700.333 58.600 25622 84122 480810 303645  T84.455
Navarra 192327 126797 310.124 15.951 5.766 21.7117 208278 132,603 340 841
Ourense 114,680 T73.508 188278 1,577 1.889 13.556 126267 75577 201.844
Asturlas 345.600 224320 559920 25329 6.470 31.608 370920 230790  601.728|
Palencia 66,326 42 206 108.632 5.644 854 6.508 71.870 43.170 115.140
Palmas, Las 206,784 199.081 485865 26,329 6.024 32353 203113 206,105  498.218
Pontevedra 201901 232682 824,683 3727 08.636 38363 320,628 242318 562.945)
Salamanca 137.278 87.638 22407 9.142 1.188 10.330 146.421 88826 235247
Sta C. Tenerife. 253,802 199.192 452.994 20.276 5277 25553 274078
Cantabria 185.931 136.662 12613 15175 5972 21.147 201.106
Segovia 56.523 36.889 3412 3.568 686 4,254 60.091
Sevilla 537.075 356340 803.424 92649 27.3¢3 120.032 620.724
Soria 30771 20.567 51,338 2635 434 3.080 33,406
Tarragana 191.274 138.950 330234 24.435 13,003 37,628 215709
Torual 53413 27.91 81.404 6.544 1.381 7.905 50.957
Toledo 171,144 112 451 283505 22,840 4428 27.268 193 9684
Valencia 775144 532.005 1.207.149 80662 35,784 117.446 855 506
Valladolid 185.249 113.422 298,671 9.970 1.815 11,785 195219
Vizcays 370587 227956 598543 15.205 4494 19.699 385.792
Zamora 76,774 43.796 120.570 8.129 1.265 0.304 84,903
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Prevencion de accidentes de trafico

ANUARIO ESTADISTICO GENERAL. ANO 2007

Censo de conductores a 31 de diciembre de 2007 P.6.1.1.9.C.A.
distribuido por Comunidades Auténomas y sexo.

2.314.325 540152 2716414 1648481 4,364,895

433,754 49,622 472354 253764 726.118

345,600 31.808 370929 230799 601.728

llles Ballcars . 256246 67.788 293285 57923 551.208
Canarias ' 520,586 57.906 B67.191  400.574 a976.765
Cantabria 185.931 21147 201,106 142,654 343.760
Castilla La Mancha 600.005 106.826 658.468 3686627 1.085.296
Castilla Ladn 918.116 80346 466463 578,628 1.666.21
Catalufia 2142.724 305.551 2339.093 1.597.690 3,936,783
Extremadura 354,456 52.028 51,450 406,483 217.460 623643
Galicia 870,288 678435 1.548.824 88.765 110.477 959.153 700148 1.659.301
Madrid 1.721.314  1.167.331 2.888.645 70647 2,696 1.791.981  1.180.580 2.581.541
R. Murcia 422210 278123 700.333 58600 B4.122 480810 303645 T84.455
C.F. Navarra 192327 126.797 319124 15951 21.7117 208278 132.563 340.341
La Rioja 105127 65.620 170.747 9326 12,066 114453 68.360 182813
C. Valenciana 1434745 868.381 24331286 160.770  78.262 239032 1595515 1076643 2672158
Pais Vasco 713.303 460.526 1173829 33.850 11.448 46299 T4TAS3 471.975 1.219.128
Ceuts y Malilla 5.147 1.271 6418 68156 28.101 96.257 |
TotAL 41309 621524 1834623 15007265 9705015 26712280
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