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RESUMEN

El objeto del trabajo es informar que la seguridad vial tiene en la velocidad de circulacién un factor
de riesgo, y que hay que calmar el trafico, desarrollando actuaciones que tiendan a reducir las

elevadas tasas de infraccion que se dan en la actualidad.

Se realiza una investigacioén que correlaciona velocidad y accidentalidad en la autovia A-92 con las
dos bases de datos que proporcionan la Direccion General de Carreteras de la Junta de Andalucia
y la Direccién General de Tréfico del Ministerio del Interior del Estado. La primera, de velocidades
de circulacién del afio 2001 en doce secciones que corresponden a ofros tantos tramos
homogéneos en cuanto a trafico del Plan de Aforos de Andalucia; y la segunda, de los accidentes

registrados en los ultimos cinco afios en aquellos tramos.

Los analisis desarrollados definen claramente que los limites de velocidad hay que acatarlos para

disminuir la accidentalidad y, en particular, la mortalidad en nuestras carreteras.
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ABSTRACT

The purpose of these works is to inform that Road Safety is directly conditioned by speed, being
that one of the most important risks items. That’s the reason why traffic has to be calmed

developing some actions that try to decrease the actual and high offender rate.

A detailed investigation will relate between speed and accidents rate on A-92 highway and their
data base given by General Road Directorate of Andalusia Government and from General Traffic
Directorate of the Ministry of the Interior. First one, which is about traffic speed on 2001 in twelve
sections that relates to the same number of stretches referred to the traffic of Appraisal Planning of

Andalusia; the second one, on the accidents registered during last five years on those stretches.

Analysis developed will clearly prove that everybody has to respect the speed limit to decrease the

accident rate and concretely the death rate on our roads.
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Esta ampliamente admitido que el exceso de velocidad constituye uno de los principales factores
que concurre o es causa de los accidentes, y particularmente en vias de gran capacidad, en las
cuales existe una separacion entre la circulacién en cada sentido, lo que permite desarrollar

velocidades mas elevadas que en carreteras convencionales.



Las constantes actuaciones de mejora de las caracteristicas geométricas, de trazado y de
sefalizacion de la via y los tratamientos especificos de seguridad vial que lleva a cabo la
administracion, conllevan una reduccion del numero de accidentes que se registran en los que el
factor carretera puede tener incidencia. Sin embargo, el hecho de que se registren accidentes
incluso en tramos de caracteristicas optimas, y el aumento en la gravedad y letalidad de los
mismos, hace pensar que la velocidad excesiva asociada al factor humano, continda estando

presente en buena parte de los accidentes.

La Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia en el marco del Plan de
Seguridad Vial de su Direcciéon General de Carreteras, ha llevado a cabo el estudio que se
presenta para evaluar aquel factor humano en el caso de la autovia A-92, a partir de los datos que
proporciona el control sistematico de las velocidades de circulacion de los vehiculos en un

conjunto de estaciones de control situadas a lo largo de la autovia.

En el estudio se constatan, a partir del andlisis de las distribuciones de dichas velocidades y de las
tasas de infraccion de los limites de velocidad y su correlaciéon con la accidentalidad, las elevadas
tasas de infraccidon que se registran actualmente y los incrementos de riesgo y de letalidad de los
accidentes en aquellos tramos con velocidades medias y tasas de infraccion mas altas. Los
resultados se contrastan con los obtenidos en estudios similares de otros paises. En todos los
casos cabe llegar a la conclusién que para seguir disminuyendo la accidentalidad hay que llevar a
cabo, paralelamente al acondicionamiento y mejora de las infraestructuras viarias, actuaciones
que tiendan a moderar la velocidad de los vehiculos, asi como disminuir las tasas de infraccion

actuales.

MEDIDA DE LAS VELOCIDADES

La Direccion General de Carreteras, a través del Servicio de Conservaciéon y Dominio Publico
Viario, lleva a cabo la medicién y el registro sistematico de la velocidad de los vehiculos en un
conjunto de secciones de la autovia A-92. Dichas mediciones estan asociadas a las estaciones del
Plan General de Aforos de Andalucia y al Plan de Seguridad Vial, con medidas puntuales en los
tramos de concentracion de accidentes, que proporcionan datos para la investigacién de sus

causas y disefio de actuaciones para su eliminacion.

El anadlisis de las velocidades de circulacién de los vehiculos se ha basado en los datos
correspondientes a 2001 en 12 secciones de autovia, 9 de ellas situadas en la A-92 entre Sevilla 'y
Guadix y 3 en la A-92N, que se relacionan en la tabla 1. Cada una de dichas estaciones se
encuentra asociada a un tramo de la autovia de cuya demanda de trafico se considera
representativa, y las mediciones realizadas responden a distintos periodos anuales con muestras

de gran tamano, del orden de varios millones de vehiculos en las estaciones permanentes.



Tabla 1. Estaciones de control de velocidades

Estacion de . PKdela IMD2001 %Pes. N° Denominacién tramo PK. P.K.  Longitud
aforo seccion  (veh./dia) 2001 Tramo Inicio  Final (km)
P-19 A-92 61+900 15707  12% 4 ElArahal (SE-435)-La Puebla de Cazalla (A-380) 41+130 62+690 21,50
P-23 A-92 1374000 14416  10% 8  LaRoda de Andalucia (A-365)-Antequera (N-331)  123+120 152+360 29,27
P-7 A-92 1784750 24613 11% 10  Estacion de Salinas (A-333)-Loja (N-321) 175+670 193+670 17,83
PR-106 A-92 203+000 32.900 9% 11 Loja (N-321)-Moraleda de Z. (A-335) 193+670 211+190 17,60
PR-141 A-92 229+000 36.828 8% 12 Moraleda de Z. (A-335)-Santa Fe (A-329) 2114190 230+940 19,84
PR-129 A-92 240+000 26431 1% 13 Santa Fe (A-329)- Peligros (N-323) 230+940 241+130 10,19
PR-140 A-92 245+250 15921 8% 14 Peligros (N-323)- Viznar (GR-NE-53/NE-52) 241+130 250+260 9,19
P-31 A-92 276+600 14.351 9% 15 Viznar (GR-NE-53/NE-52)-Diezma (A-340/SE-21) ~ 250+260 281+980 31,78
SC-429 A-92 287+000 17.608  10% 16 Diezma (A-340/SE-21)-Guadix (A-92N) 281+980 295+610 13,78
SC-436 A-92N 313+000 10.101  13% 1 Guadix (A-92)-Baza (A-315) 295+610 333+460 41,55
P-36 A-92N 342+800 10.061  10% 2 Baza(A-315)-Cullar (A-330) 333+460 356+240 17,00
SC-412 A-92N 365800 7.395  11% 3 Cullar (A-330)-Chirivel (A-399) 356+240 384+310 33,97

Los datos de velocidades registrados se han explotado determinando los histogramas de
frecuencias y su distribucion acumulada, y calculando los parametros mas representativos de las
distribuciones de velocidad: velocidad media y desviacion estandar, porcentajes de vehiculos que
superan los limites de velocidad, velocidades caracteristicas, etc. Dichos parametros se han
obtenido de forma desagregada para tres tipos de vehiculos: turismos, furgonetas (resto de

vehiculos ligeros) y vehiculos pesados.

Foto 1. Autovia A-92 en la provincia de Sevilla

1. Distribucion de velocidades y tasas de infraccién

Las velocidades medias locales observadas cuentan con un amplio rango de variacion,
comprendido entre los 106 y los 128 km/h, con desviaciones tipicas comprendidas entre los 19 y
24 km/h. Las velocidades medias mas elevadas se registran en las estaciones situadas en la A-

92N (con IMD mas bajas), en las que se superan los 119 km/h (véase valores de V50 en tabla 2).



Las mas bajas estan en los 106-107 km/h, y en el resto de secciones las velocidades medias se
encuentran entre los 110 y 119 km/h, siendo éste rango el mas representativo de los valores que

se registran en la mayor parte de la longitud de la autovia.

En la distribucion de velocidades de cada seccion inciden tanto el trazado en planta (si es
rectilineo predispone a velocidades altas) y el perfil longitudinal (rampas o pendientes), como la
intensidad de trafico (a mayor intensidad la velocidad estd mas condicionada por el resto de
vehiculos), su composiciéon (mayor o menor proporcién de vehiculos mas lentos) y la existencia de

accesos y salidas proximas.

Tal como puede observarse en la tabla 2, en la A-92 se registran unas elevadas tasas de
infraccion del limite de velocidad, ya que en la mayoria de secciones un elevado porcentaje de

vehiculos circulan a velocidad superior a 120 km/h.

Cabe sefalar que este porcentaje constituye una cota inferior de las tasas de infraccién, ya que
también una parte de los vehiculos pesados que circulan a velocidad inferior a 120 km/h infringen

los limites establecidos para estos vehiculos (80, 90 6 100 km/h segun el tipo de vehiculo).

Tabla 2. Velocidades caracteristicas en las secciones de control

Estacion Situacion V media % Veh. % Veh. % Veh. % Veh. % Veh. V50 V85 V99

control P.K. (km/h) V>90km/h  V>100 km/h  V>120km/h  V>140 km/h  V>160 km/h (km/h) (km/h) (km/h)
P-19 61+900 12 80,7 67,0 35,1 9,7 13 112 136 165
P-23 137+000 119 87,9 78,3 49,8 15,1 19 119 140 171
P-7 178+750 11 785 67,4 339 75 0,7 110 134 159
PR-106 203+000 13 82,8 70,3 394 6,9 1,2 113 135 163
PR-141 229+000 110 81,9 67,4 29,5 5,1 04 110 132 158
PR-129 240+000 106 74,0 58,3 253 53 0,5 106 130 158
PR-140 245+250 107 737 57,5 217 7,0 0,8 107 132 159
P-31 276+600 115 86,4 76,3 41,0 10,0 1,0 115 137 160
SC-429 287+000 13 82,6 70,2 37,8 9,2 0,8 13 136 160
SC-436 313+000 120 88,3 78,1 51,2 18,7 37 120 145 179
P-36 342+800 119 85,9 75,5 48,2 18,0 35 119 144 178
SC-412 365+800 128 93,0 77,8 58,1 29,6 9,0 125 154 187

Excepto en las secciones con un perfil de velocidades mas bajo, en las cuales la fraccién de
vehiculos a velocidad superior a 120 km/h es del orden de un treinta por ciento del total, en la
mayoria de secciones mas de una tercera parte de los vehiculos supera dicha velocidad,
llegandose en tres de ellas a valores en torno al 50%, y en una de ellas al 58%. Asi, se tiene que
en buena parte de la longitud de la A-92 las tasas de infraccién de los limites de velocidad se

sitlan entre un tercio y la mitad de los vehiculos que circulan por ella.

Por otra parte, el porcentaje de vehiculos que superan los 140 km/h es también elevado;

representan como minimo un 5%, pero en muchos tramos se tienen valores superiores al 10%;



mientras que entre un 0,4% y 3,7% superan los 160 km/h, llegandose en un caso al 9%, que

constituye un valor ciertamente sobresaliente.

2. Velocidades segun el tipo de vehiculo

La desagregacion de los datos de velocidades por tipo de vehiculo proporciona datos aun mas

preocupantes en lo que a velocidades maximas se refiere.

e Los turismos (83% de trafico como promedio) registran, como es légico, las velocidades
medias mas altas. En las tres cuartas partes de las secciones de control la velocidad

media supera los 115 km/h, y en cuatro de ellas los 120 km/h.

El porcentaje de turismos con velocidad superior al limite de 120 km/h se acerca o supera
el 50%; el 10% superan los 140 km/h; y el 1% superan los 160 km/h, aunque en secciones

concretas se llega al 11%.

e Por lo que respecta al resto de vehiculos ligeros (7% del trafico total), los valores de las
velocidades medias son netamente inferiores a los de los turismos y con menor
dispersion, situandose entre los 91 y 103 km/h. Aun asi, existe un porcentaje comprendido
entre el 6% y el 21% de vehiculos que superan los 120 km/h, y entre un 1% y un 8% que

superan los 140 km/h.

Foto 2. Autovia A-92 en la provincia de Malaga

e El limite de velocidad para los vehiculos pesados (10% del total) es de 90 km/h, aunque
dentro de este grupo se encuentran también los autobuses con velocidad limitada a 100
km/h, y los vehiculos con remolque que la tienen limitada a 80; siendo estas dos ultimas
fracciones un pequefio porcentaje del trafico pesado. Las tasas de infraccion del limite de
velocidad de los vehiculos pesados son también muy altas, excepto en tres secciones; los
que circulan a velocidades mayores de 90 km/h superan el 50% en muchas secciones,

alcanzando incluso en algunos casos el 60%, y no es en ninguna seccion inferior al 27%.



Entre el 6% y el 25% rebasan asimismo los 100 km/h, en algunas secciones incluso se
registra un 8% de vehiculos que circulan a mas de 120 km/h y un 1% a mas de 140 km/h.

3. Distribuciéon temporal de las velocidades

El analisis de las velocidades medias que se registran en las secciones de control a lo largo de la
semana revela que dichas velocidades se incrementan el fin de semana, iniciandose dicho
incremento el viernes al mediodia, debido a la mayor proporciéon de vehiculos turismos en los

desplazamientos.

Si bien la velocidad media diaria de lunes a jueves difiere en menos de un 1%, el viernes se
incrementa como promedio un 2,2% respecto de la de los cuatro primeros dias de la semana,

mientras que los sabados el aumento es del 3,4% y los domingos del 4%.

En lo que se refiere a la distribucion de las velocidades medias a lo largo de las horas del dia, se

observan las siguientes tendencias generales:

e Los viernes por la tarde y los sabados y domingos durante todo el dia, registran

velocidades medias horarias mas altas que los dias laborables

e Las velocidades medias son inferiores en el periodo nocturno, tanto en dias laborables
como en fin de semana, registrandose entre las 22 y las 7 horas valores inferiores del
orden del 7-7,5% a las del periodo diurno. En secciones con perfil de velocidades mas

bajo esta diferencia se reduce a valores en torno al 5%.

e Los dias laborables, la velocidad media se incrementa desde las 7 hasta las 9-10 horas de
la mafiana, y su comportamiento durante el periodo diurno tiene oscilaciones poco
acusadas, que obedecen a las particularidades puntuales de los flujos de trafico en cada

seccion.

LA ACCIDENTALIDAD EN LA AUTOVIA A-92

1. Consideraciones previas

En el capitulo anterior se han analizado las distribuciones de velocidades en la autovia A-92, de
las cuales cabe destacar las elevadas tasas de infraccion de los limites de velocidad maxima,

tanto por parte de los vehiculos ligeros como de los pesados.

En el presente capitulo se analiza la accidentalidad asociada a los tramos en los cuales se situan
estaciones de control de velocidades, y su relacion con las distribuciones de velocidad y tasas de

infraccion observadas. En este sentido cabe tener en cuenta, no obstante, que los accidentes de



trafico son multicausales, por lo que es dificil aislar el efecto de cada uno de los factores que

inciden en ellos, especialmente si se trata de la velocidad excesiva.

La relacién entre velocidad y accidentalidad esta, sin embargo, ampliamente aceptada. Los
propios conductores europeos la perciben, segun el estudio SARTRE, como la segunda causa de

accidente después de la conduccion bajo los efectos del alcohol.

De acuerdo con el estudio del Parlamento Europeo “La comunidad europea y la seguridad en
carretera (1998)”, el exceso de velocidad constituye junto al consumo de alcohol que en muchos
casos esta en su origen, la causa principal de los accidentes en carretera. Como todos los factores
humanos del accidente, el efecto de la velocidad influye sobre el tiempo de reaccién del conductor:
mientras que el alcohol, las drogas, los medicamentos y la somnolencia incrementan el tiempo de
reaccion vy, si sobrepasan ciertos niveles, falsean la percepcion del entorno exterior, la velocidad
hace insuficiente el tiempo de reaccioén frente a una modificaciéon de las condiciones de circulacion,
e interviene ademas sobre la dinamica del vehiculo en movimiento, por ejemplo, sobre la distancia

de frenado.

Cabe constatar, en el ambito europeo, que segun las estadisticas Eurostat los dos paises con
menores tasas de mortalidad en carretera cuentan con limites de velocidad mas restrictivos. Asi,
en el Reino Unido y Suecia, con limitacién de velocidad en autopista de 112 y 110 km/h se
registraron en 1998, 61 y 60 muertes por millén de habitantes, respectivamente. Estas cifras son
practicamente la mitad de la media europea (114 muertes por millén de habitantes). En Espafa la
tasa de mortalidad en 1998 fué de 151 por millon de habitantes, similar a la de Francia (152),
netamente superiores a la media europea, aunque muy inferiores a las de los dos paises con

mayor mortalidad: Portugal (243) y Grecia (212).

Segun el estudio SARTRE, por otra parte, se constata que Portugal, Espana e Irlanda son los
paises en los cuales los conductores estan menos expuestos a los controles de velocidad por

parte de los agentes de trafico.

Existen otros hechos constatables que indican también la relacidn entre velocidad vy

accidentalidad, como son los siguientes:

e Los indices de peligrosidad -accidentes por vehiculo-kildmetro (vh-km) recorrido- son
superiores en vias con menor intensidad de trafico, tanto en autopista como en carretera,
posiblemente a causa de las mayores velocidades que permiten las bajas intensidades de

trafico.

e Los fines de semana, con velocidades medias mas altas, se registra un mayor nimero de

accidentes aunque se recorren menos vh-km.



o El exceso de velocidad puede explicar la elevada aleatoriedad en la distribucién espacial
de una parte de los accidentes, asi como la también elevada proporciéon de éstos en los

que hay un solo vehiculo implicado o tienen lugar en tramos con gran calidad de trazado.

Foto 3. Autovia A-92 en la provincia de Granada

2. Datos de accidentes e indices de accidentalidad

La accidentalidad considerada procede de la base de datos de accidentes de la Direccién General
de Trafico del Ministerio del Interior del Estado, corresponde a los cinco afios 1997-2001, y las

cifras de mortalidad se refieren a 24 horas del accidente.

En la tabla 3 se recogen los accidentes con victimas registrados en los tramos analizados en el
periodo, que representan un total de 1.455 en cinco anos. Si bien el nimero de accidentes fue en
aumento en los afios 98 y 99 con incrementos anuales del 41% y del 8,4%, en los ultimos afios se
han reducido considerablemente debido a las actuaciones de acondicionamiento y mejora
ejecutadas en la autovia, ya que en 2000 descendieron un 7,4% y en 2001 un 12,2%, a pesar del
incremento continuado de las intensidades de ftrafico durante estos cinco afos, que ha

representado el 38% en el conjunto de tramos considerados.

Tabla 3. Accidentes con victimas en los tramos de estudio
Accidentes con victimas

Carr. N Denominacién tramo Longitud
Tramo (km) 1997 1998 1999 2000 2001  Total 97-01

A-92 4  ElArahal-La Puebla de Cazalla 21,50 30 35 29 15 6 115
A-92 8  LaRoda de Andalucia-Antequera 29,27 28 43 40 35 36 182
A-92 10  Estacién de Salinas-Loja 17,83 20 23 34 26 25 128
A-92 11 Loja-Moraleda de Z. 17,60 8 28 25 32 27 120
A-92 12 Moraleda de Z.-Santa Fe 19,84 23 30 41 40 33 167
A92 13 Santa Fe- Peligros 10,19 13 19 15 15 16 78
A92 14 Peligros- Viznar 9,19 8 14 9 18 9 58
A92 15 Viznar-Diezma 31,78 27 29 46 30 20 152
A-92 16  Diezma-Guadix 13,78 7 17 17 22 13 76
A-92N 1 Guadix-Baza 41,55 25 37 41 43 29 175
A92N 2 Baza-Cullar 170 12 18 14 20 28 92
A92N 3 Cullar-Chirivel 33,97 © 20 18 26 16 32 112

Total tramos considerados 263,50 221 3 337 312 274 1.455




Los 1.455 accidentes registrados en los cinco anos han ocasionado un total de 3.041 victimas
(2,09 victimas por accidente), de las cuales 1.894 (62,3%) corresponden a heridos leves, 954
(31,4%) a heridos graves, y 194 (6,4%) a muertes a las 24 horas. La tasa de mortalidad promedio

en el periodo es de 13,3 muertes por cada 100 accidentes.

Los valores de los indices de accidentalidad permiten un analisis mas preciso de las cuestiones
que se acaban de esbozar, por cuanto relacionan los valores absolutos de accidentalidad en cada
tramo con los niveles de exposicién al riesgo, es decir, el numero de vh-km que se recorren en el

mismo.

Los indices mas utilizados son el indice de peligrosidad (IP) y el indice de mortalidad (IM),
definidos como el numero de accidentes con victimas y el nimero de muertes por 10® vh-km

recorridos, respectivamente, y cuyos valores para los tramos estudiados se reflejan en la tabla 4.

Por lo que se refiere al IP, la observacién de los datos de la tabla revelan determinados aspectos

que es necesario destacar:

Tabla 4. indices de accidentalidad de los tramos estudiados

indice de peligrosidad indice de mortalidad
(Acv/10® veh-km) (Muertes/10° veh-km)
Carr. s Denominacion tramo L (km) V/EXLE
Tr. 97 98 99 00 01 97-01 97 98 99 00 01 97-01 (km/h)
A-92 4 ElArahal-La Puebla de Cazalla 21,50 299 323 259 123 49 211 00 19 18 16 00 11 112
A-92 8 LaRodade Andalucia-Antequera 29,27 243 349 299 247 234 214 44 16 30 07 65 32 119
A-92 10 Estacion de Salinas-Loja 17,83 221 182 247 16,7 156 195 33 40 15 26 25 28 111
A-92 11 Loja-Moraleda de Z. 17,60 59 168 137 161 128 1341 07 36 22 25 05 19 113
A-92 12 Moraleda de Z.-Santa Fe 19,84 10,7 134 183 159 124 144 05 22 18 36 30 22 110
A-92 13 Santa Fe- Peligros 10,19 215 284 197 173 163 20,6 50 30 00 35 20 27 106
A-92 14 Peligros- Viznar 9,19 189 337 203 367 169 253 47 48 23 102 00 44 107
A-92 15 Viznar-Diezma 31,78 20,7 217 326 188 120 21,2 15 23 64 19 06 25 115
A-92 16 Diezma-Guadix 13,78 99 210 213 267 147 187 00 00 00 49 11 12 113
A-92N 1 Guadix-Baza 41,55 170 235 266 284 189 229 27 32 52 53 26 38 120
A-92N 2 Baza-Cullar 17,00 258 385 270 341 449 34,0 00 21 39 85 80 45 119
A-92N 3 Cullar-Chirivel 33,97 356 276 363 201 349 30,9 18 00 56 38 120 4,6 128
Pi dio tramos iderados 18,3 232 239 20,3 168 204 18 25 28 34 29 27 114

e En primer lugar, si bien se tiene un incremento del IP medio de la autovia del 30% hasta
1999, a partir de este afio disminuye hasta el 2001 para alcanzar valores inferiores a 1997.

e En segundo lugar, se observa que los valores del IP por tramos difieren de un afio a otro,
en algunos casos considerablemente. La desagregacion por tramos da una pauta que

tiene su punto de inflexién en 1999 y 2000, muy relacionado con el periodo de ejecucion



de las actuaciones de acondicionamiento y mejora de la autovia, pero también hay que
considerar que los accidentes en los que interviene el factor velocidad cuentan con una
distribucion espacial mas aleatoria que los debidos al factor carretera. Asi pues, conviene
resaltar que si consideramos los 4 tramos con mayor IP de cada afio, en un 75% de los
casos corresponden a tramos en cuyas secciones de control se han registrado
velocidades medias mas altas, iguales o superiores a los 115 km/h. En 2001, afo al que
corresponden las mediciones de velocidad, dicho porcentaje asciende al 100%; es decir,
los cuatro tramos mas peligrosos son los cuatro tramos con velocidades mas altas. Este
hecho permite formular la hipdtesis de que a medida que se disminuye el nimero de
accidentes por factor carretera, los accidentes tienden a producirse en los tramos con

mayores velocidades medias y mayores tasas de infraccion de los limites de velocidad.

Por lo que se refiere a los indices de mortalidad, cabe observar los siguientes aspectos:

e En primer lugar, mientras los indices de peligrosidad han disminuido, no ocurre lo mismo
con los de mortalidad. De hecho se han incrementado continuamente hasta el afio 2000 v,
si bien en el ultimo afio ha experimentado cierta reduccion, lo cierto es que en 2001 el IM
es un 61% superior al de 1997. Es decir, a medida que se incrementan los accidentes por

factor velocidad, se incrementa la gravedad de los accidentes.

e En el afio 2001, al que corresponden las mediciones de velocidad, en tres de las cuatro
secciones con velocidades medias mas altas se han registrado indices de mortalidad muy
superiores al IM medio. El mayor indice de mortalidad (12,0) se ha registrado en el tramo

con velocidad media mas alta, de 128 km/h.

Grafico 1. EVOLUCION DE LOS iNDICES DE ACCIDENTALIDAD
(1997-2001)
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Paralelamente, los indices de letalidad (muertes/100 victimas) y de gravedad (muertes/100
accidentes) se han incrementado de forma continua durante estos cinco afios, de forma que en
2001 son del orden del 70% superiores a los de 1997 (Véase en grafico 1 su evolucién respecto
de 1997). Conviene recalcar este hecho: a pesar de que los indices de peligrosidad se han

reducido en los ultimos afios, en 2001 se registran un 70% mas de muertes por cada accidente
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que en 1997. En definitiva, hay menos accidentes, pero los que ocurren son mucho mas letales.
Este hecho no puede disociarse del aumento considerable de los accidentes debidos al factor

velocidad y a las altas tasas de infraccion de los limites de velocidad que se observan.

Foto 4. Autovia A-92N en las provincias de Granada y Almeria

CORRELACION ENTRE VELOCIDAD E iNDICES DE ACCIDENTALIDAD

Podemos preguntarnos si la relacién entre velocidad y accidentalidad se puede cuantificar de
alguna manera. Determinar dicha relacién encuentra, sin embargo, dificultades. En primer lugar,
hay que tener en cuenta que la velocidad no es la Unica variable que influye en la ocurrencia de
los accidentes, por lo que es dificil aislar su efecto del resto de variables. Por otra parte, las
distribuciones de velocidades obtenidas en secciones concretas no tienen porque ser totalmente
representativas de lo que sucede en todo el tramo asociado, de varios kilbmetros de longitud. Aun

asi, se ha intentado determinar, aunque sea de forma aproximada, dicha relacién cuantitativa.

Una primera aproximacién procede del hecho constatado de que los fines de semana, a pesar de
que los vh-km recorridos son inferiores a los de los dias laborables (un 4%), el nimero de
accidentes se incrementa un 44% a la vez que aumentan las velocidades medias. El incremento
de riesgo observado en fin de semana es, por tanto, del 50% respecto de los dias laborables,
mientras que las velocidades medias se incrementan como promedio un 3,4% respecto de los dias

laborables de lunes a jueves.

En conclusion, si todo el incremento de peligrosidad fuera imputable a las velocidades mas altas,
se obtendria que por cada 1% que se incrementa la velocidad media respecto a la de los dias
laborables, los niveles de riesgo aumentan un 13,5%. No obstante, con toda probabilidad influyen
otros factores (tipo de conductores, desplazamientos por ocio nocturno, etc.) en estas tasas de

incremento tan elevadas.
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Otra forma de aproximarse al problema consiste en correlacionar un pardmetro que defina la
distribucion de velocidades con la accidentalidad. Esto es lo que se ha hecho en los graficos 2, 3,
4y 5, en los que se relaciona la velocidad media y el porcentaje de vehiculos que superan los 160
km/h en cada seccién con los indices de peligrosidad y mortalidad registrados en 2001, afio al que
corresponden las mediciones de velocidad, determinandose las correspondientes rectas de

regresion.

GRAFICO 2. RELACION ENTRE VELOCIDAD MEDIA E iNDICE DE GRAFICO 3. RELACION ENTRE VELOCIDAD MEDIA E INDICE DE
PELIGROSIDAD (ANO 2001) MORTALIDAD (ANO 2001)
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En dichos graficos se observa que, si bien hasta velocidades medias de 115 km/h la variacion de
los indices es menos sensible, para valores superiores se registran en general fuertes aumentos

de los indices de peligrosidad y mortalidad.

Observando lo que ocurre en las secciones con distribucion de velocidades mas altas, se puede
apuntar la siguiente cuantificacién aproximada:

e Para el intervalo de velocidades medias entre 115 y 130 km/h, se registran incrementos
del riesgo en torno al 4%, como promedio, por cada kilometro que se incrementa la

velocidad media.

e Para el mismo intervalo, los incrementos de mortalidad son cercanos al 8%, como
promedio, por cada kildmetro que se incrementa la velocidad media.

Correlacionando de forma similar los indices de peligrosidad y mortalidad con el porcentaje de

vehiculos que circula a mas de 160 km/h se observa que:

e Los niveles de riesgo se incrementan un 12%, como promedio, por cada 1% de vehiculos
que superan la velocidad de 160 km/h.

GRAFICO 4. RELACION ENTRE % VEHICULOS CON V>160 KM/H GRAFICO 5. RELACION ENTRE % VEHICULOS CON V>160 Y
E INDICE DE PELIGROSIDAD (ANO 2001) INDICE DE MORTALIDAD (ANO 2001)
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e Los indices de mortalidad se incrementan un 27% de promedio por cada 1% de vehiculos

que circulan a mas de 160 km/h.

La relacion entre la velocidad y la accidentalidad ha sido establecida por numerosos estudios
europeos. Asi, Finch y otros (1994) han encontrado evidencias acerca de los efectos del aumento
o disminucion de los valores de la velocidad media en relacion a la frecuencia de accidentes,
basandose en datos de Dinamarca, Finlandia, Alemania, Suiza, Suecia, Reino Unido y Estados
Unidos. A partir de su analisis, concluye que, en términos globales, la frecuencia de accidentes

varia un 3% por cada 1 km/h que varia la velocidad media de los vehiculos.

Este hecho sugiere que si la velocidad media de la red europea se hubiera reducido 5 km/h, se
habrian producido en Europa en 1994 un 15% menos de accidentes, que equivale a unos 200.000
en toda la Unién Europea; pero esta relacion no es tan directa, entre otras razones porque el
riesgo se incrementa con la diferencia de velocidad de unos vehiculos a otros, es decir, con el

numero de vehiculos que exceden ciertos limites.

Las consecuencias de los incrementos en la velocidad media son incluso mayores en el caso de
los accidentes mortales. La experiencia americana (NHTSA, 1989) muestra que un aumento de
s6lo 2-4 millas/hora en la velocidad media en el ambito rural interestatal dio como resultado un
aumento entre 19 y 34% en los accidentes mortales; es decir, que cada 1 km/h de incremento de
la velocidad media ha estado asociado a un incremento entre el 5 y 6% de los accidentes

mortales.

En el oeste de Londres, con registros de velocidad mediante una camara, los accidentes graves y
mortales se redujeron un 40% como consecuencia de reducciones entre 5 y 7 millas/h en la

velocidad media (alrededor de un 4% por cada 1 km/h de reduccion)

En el proyecto europeo MASTER (1998), basandose en datos de accidentes en carreteras
convencionales de Inglaterra y el ajuste de un modelo, se concluye que por cada 1 km/h de
reduccion de la velocidad media debida al descenso de la proporcién de conductores que exceden

el limite, se obtiene una reduccion de la frecuencia de accidentes de alrededor del 8%.

Todos estos resultados, si bien referidos a datos mas globales en algunos casos, o bien
especificos de carreteras convencionales en otros, apuntan la misma tendencia que la obtenida
para el caso especifico de la autovia A-92: un incremento de la accidentalidad y de las
consecuencias fatales de los accidentes, asociado a los aumentos de velocidades medias y

porcentaje de conductores que infringen los limites de velocidad.

13



CONCLUSIONES

El analisis de las distribuciones de las velocidades de los vehiculos que circulan por la autovia A-
92 revela que existen actualmente tasas muy elevadas de infraccion de los limites de velocidad,
tanto en lo que respecta a vehiculos ligeros como pesados, lo que se traduce en fuertes

incrementos de riesgo, asi como de la gravedad y de letalidad de los accidentes.

Si bien las actuaciones de la Junta de Andalucia de Acondicionamiento y Mejora y del Plan de
Seguridad Vial en la A-92 han determinado una disminucion del nidmero de accidentes y
peligrosidad de la via, lo cierto es que las tasas de mortalidad, la letalidad y la gravedad de los
accidentes se han incrementado considerablemente, como consecuencia de las altas velocidades

a las que circulan los vehiculos.

Por tanto, paralelamente a las actuaciones citadas, de mejora continuada de las caracteristicas
geométricas y de trazado de la A-92, es necesario llevar a cabo actuaciones que tiendan a reducir
las elevadas tasas de infraccion actuales, para conseguir reducciones aun mas acusadas en los

niveles de riesgo y, sobretodo, reducir los niveles de mortalidad actuales.
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