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PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
EL BIENIO 2015-2016

1. ANTECEDENTES, OBJETO Y METODOLOGIA DEL PLAN
1.1. ANTECEDENTES

A mediados de la década de los 90, la Direccién General de Carreteras de la
Consejeria de Fomento, Obras Publicas y Ordenacion del Territorio, conocedora vy
sensible al problema de la Seguridad Vial y siguiendo las directrices del Plan
Estratégico de Seguridad Vial de 1993, encargd a la empresa ELSAMEX S.A. la
redaccién del Plan de Seguridad Vial en las carreteras de la Red Autondmica de la
Comunidad Auténoma de la Regidn de Murcia cuya presentaciéon a los diversos

organismos tuvo lugar en Diciembre de 1997.

Posteriormente, la Direccién General de Carreteras estima conveniente la realizacion
de la actualizacién de dicho Plan de Seguridad Vial, realizdndose seis actualizaciones
del Plan, una en el 2001, otfras actualizaciones en el 2004, 2006, 2008, 2010 y la Ultima
en el 2012, que dieron origen a los Planes de seguridad Vial 2002-2003, 2005-2006, 2007-
2008, 2009-2010, 2011-2012 y el Ultimo Plan 2013-2014.

Finalmente, la Ley 2/2008 de Carreteras de la Regidon de Murcia, en su Arficulo 16.-
Planes de seguridad vial, establece textualmente: “La Consejeria competente
elaborard, con cardcter bienal, un plan de seguridad vial, que priorizard su actuacién
sobre los tramos con mayor indice de concentracién de accidentes en las carreteras
del territorio de la Comunidad Auténoma, que se someterd a consulta de la Junta
Regional de Carreteras y Seguridad Vial, y a fravés de ella a las demds

administraciones publicas”.

En cumplimiento, por tanto de la Ley, se realiza la presente actualizacidn quedando
enmarcado este trabajo en el contrato “Asistencia Técnica en materia de seguridad
vial y actuaciones de emergencia de senalizacion y balizamiento de Carreteras de la
Red Autondmica de la Region de Murcia. Periodo 2009-2012", prorrogado hasta abril
de 2015, que establece una actualizacién del Plan en el aino 2010,0tra en el 2012 y
finalmente otfra en el ano 2014 con el fin de elaborar el Plan de Seguridad Vial de las
carreteras dependientes de la Comunidad Auténoma de la Regidén de Murcia, para el
bienio 2015-2016.

1.2 OBJETO DEL PLAN
El objeto del presente Plan de Seguridad Vial para el bienio 2015-2016, serd:

A) Estudiar la accidentalidad de las carreteras, con el fin de obtener un andlisis y
diagndstico de la situacion de la siniestralidad, analizando los fraficos, los
accidentes, sus causas, los indices de Peligrosidad y Mortalidad vy la situacién

de los usuarios vulnerables: peatones, ciclistas y motociclistas.
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B) Redlizar la identificacion de tramos mdas conflictivos en la red de carreteras de
la Comunidad Auténoma de la Regidén de Murcia, identificando los Tramos de
Concentracion de Accidentes (TCA) y los tramos potencialmente peligrosos

susceptibles de actuaciones preventivas.

C) Proponer en dichos tramos medidas, tanto de bajo coste y de aplicacion
inmediata, como propuestas que conlleven la redaccidn de proyectos de obra
y su correspondiente licitacion, de manera que se obtenga la reducciéon de la
accidentalidad observada en dichas carreteras. Se pretende que la carretera
deje de ser, en la medida de lo posible, factor-causa o concurrente en los

accidentes que se hayan de producir en el futuro.

De esta forma, obtendremos, por un lado, un conocimiento exhaustivo de la red de
carreteras de la Regidon de Murcia desde el punto de vista de su accidentalidad y por
ofro lado una relacion de propuestas de actuacidn que sirvan de base para la
ejecucion del Programa presupuestario que la Direccion General de Carreteras
dispone como capitulo independiente, para realizar las inversiones necesarias con el

objetivo Ultimo de reducir la siniestralidad de las carreteras.
1.3. METODOLOGIA

A continuacion se describen los trabajos que se han desarrollado durante la redaccion

del presente Plan, que se estructuran de la siguiente forma:
+ Creacion de una base de datos de accidentes.
« Estudio y andlisis de la accidentalidad de las carreteras.
« |dentificacion de los framos de concentracion de accidentes (TCA).
« Estudio detallado de los TCAs.

« |dentificacién de Tramos potencialmente peligrosos susceptibles de

Actuaciones preventivas.
» Estudio detallado de Actuaciones Preventivas.

« Elaboracion de propuestas de actuacién para eliminacion de TCA y de mejora
de las carreteras suscepftibles de actuaciones preventivas y su correspondiente

valoracion.
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PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
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2. ACCIDENTALIDAD EN LA RED AUTONOMICA

Como paso previo a la localizaciéon de tramos de alta siniestralidad en la red de
carreteras en estudio, es necesario llevar a cabo un andlisis de la accidentalidad
acaecida en las carreteras, cuyo objeto fundamental es conocer, con la mayor
profundidad posible, las circunstancias y la realidad de la accidentalidad en las
carreteras autondmicas en aras de obtener soluciones o conclusiones que conduzcan
a la reduccidn de la siniestralidad en aquellos tramos identificados como

potencialmente peligrosos.

Este estudio se basa fundamentalmente en los datos de los accidentes con victimas
producidos en la Red de Carreteras de la Comunidad Autdnoma de Murcia, asi como
los datos de IMD durante los afos 2009 a 2013, los objetivos pues, de este andlisis es la

descripcién y diagndstico de la accidentalidad.

Las variables que se manejan en el estudio estdn relacionadas con las tipologias de
accidentes, posibles causas, accidentes en interseccion, fuera de ellas, estado de la

superficie de rodadura en el punto del accidente efc...

Para realizar un estudio completo de la accidentalidad se han desarrollado los

siguientes apartados:

1.-EVOLUCION DEL TRAFICO. Red total y desglose por niveles

2.- EVOLUCION DE LA ACCIDENTALIDAD

3.-TIPOLOGIA DE LOS ACCIDENTES

4.- CAUSAS DE LOS ACCIDENTES

5.- ACCIDENTES EN INTERSECCION, RECTA Y CURVA
6.-DISTRIBUCION MENSUAL DE LA ACCIDENTALIDAD

7.- DISTRIBUCION SEMANAL DE LA ACCIDENTALIDAD

8.- OTROS FACTORES

9.- INDICES DE PELIGROSIDAD Y ACCIDENTALIDAD. Red total y desglose por niveles
10.- ACCIDENTALIDAD DE USUARIOS VULNERABLES

11.- ACCIDENTALIDAD EN LOS TCA. Red Total y desglose por niveles
12.- ACCIDENTALIDAD POR COMARCAS
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PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
EL BIENIO 2015-2016

2.1.- EVOLUCION DEL TRAFICO

ANALISIS PERIODO 2001-2013

Las carreteras regionales que son competencia de la Comunidad Autbnoma de
Murcia estdn jerarquizadas segun fres categorias: Red de Primer Nivel, Segundo Nivel y

Tercer Nivel.

Las longitudes de cada Red son las siguientes:

SEGUNDO NIVEL | TERCER NIVEL

longitud (km) 597 743 1.641

Para estas carreteras, la evolucion de las intensidades medias diarias durante el

periodo 2009 — 2013 ha sido la siguiente:

PRIMER NIVEL SEGUNDO TERCER NIVEL RED TOTAL

2009 7.231 3.213 1.622 3.324

2010 6.859 3.232 1.597 3.309

2011 6.515 3.130 1.577 3.189

2012 6.322 2.901 1.573 3.083

2013 5.838 3.034 1.543 2.978

EVOLUCION IMD POR NIVELES
8
7.231
7 —— —6.859
6 ~  5.838]
5 _
4
3 ] 3.213 3.232 3:130 2.901 3.034
2
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1
0
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EVOLUCION IMD RED TOTAL

3.400
3.300 - 3.309

3.200 .189

3.100 A 3.083

3.000 - 2978
2.900 -
2.800

2009 2010 2011 2012 2013

=—4—RED TOTAL

En primer lugar, se constata la funcionalidad de la red claramente diferenciada,
donde las IMD descienden segun el nivel, y en donde la red de primer nivel dispone de
intensidades superiores a 5.000 veh/dia, la red de segundo nivel soporta intensidades
medias, entorno a 3.000 veh/dia y la red de tercer nivel alcanza intensidades que no

superan los 1.600 veh/dia de media.

Asi pues, en términos absolutos se puede observar que la movilidad de los murcianos
se desarrolla principalmente en la red de primer y segundo nivel, pues une comarcas,
poblaciones y centros de atraccion y generacidén de viajes entre si, y sirviendo de
acceso a los grandes vias colectoras que estructuran la region, las autovias estatales
A-7 vy A-30, la autopista de peaje AP-7, vy las autovias autondmicas RM-1, RM-2, RM-3,
RM-23, RM-11, RM-12, RM-15 y RM-19 quedando la red de tercer nivel para

proporcionar accesibilidad entre los pequenos nucleos de poblacion.

Como hecho mds destacable, de este primer cuadro, se puede observar como se
produce un descenso generalizado del trafico en todas las carreteras a partir del ano
2007 pues ya en el ano 2008, comienza la crisis econdmica que sufrimos en la

actualidad.

Si fomamos ese ano 2007 como ano de referencia para estimar los descensos del

tréfico se observa lo siguiente:

Respecto a lared de primer nivel se observa que el descenso desde el ano 2007 hasta
el 2013 es del 23,6%, en total.
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En las de segundo nivel la evolucién del trafico en el periodo 2007-2013 ha supuesto un

descenso del 17,1%, mas reducido que en las carreteras de primer nivel.

En las de tercer nivel la evolucién del trdfico en el periodo 2007-2013 ha supuesto un

descenso nuevamente del 16,6%, similar a la red de segundo nivel.

1°) Asi pues, durante el periodo 2007-2013 existe un descenso generalizado gue varia
segun redes entre el 23% y el 16% en el trafico de todas las redes y por lo tanto en el
tréfico global de la red regional si bien los descensos en cada afio no han sido con el

mismo porcentaje en cadared.

2°) Es significativo también que las redes de segundo y tercer nivel se mantienen con
descensos muy similares, entorno al 16-17% , siendo la caida mas fuerte la

correspondiente ala red de primer nivel.

Los descensos experimentados en los datos de intensidades de trafico muestran la
gran relacién existente entre la funcionalidad de la red de carreteras y las condiciones
socioecondmicas de la poblacién, manteniendo tendencias al alza cuando las
condiciones sociales y econdmicas experimentan asi mismo un desarrollo favorable,
pero también una tendencia a la baja cuando dichas condiciones cambian, como es
el caso de la grave crisis econdmica que se atraviesa desde el ano 2008, que ha
supuesto un descenso de la actividad econdmica y por lo tanto un menor nimero de

desplazamientos de todo tipo.
ANALISIS PERIODO 2001-2013

La siguiente tabla muestra la evolucién de las intensidades medias de cada nivel de la
red en su conjunto, considerando desde al ano 2001, con el fin de abarcar un periodo
mds amplio que indique lo que estd sucediendo con el trédfico en Espana en general y

en la Regién de Murcia en particular.

PRIMER NIVEL SEGUNDO | TERCERNIVEL | RED TOTAL
2001 5.596 2903 ] 556 2758
2002 5974 2.877 1531 2819
2003 6.580 3.153 1573 3.040
2004 6.944 3.370 1635 3.206
2005 7.409 3.550 1714 3.392
2006 7329 3708 1825 3.539
2007 7.643 3.66] 1850 3.735
2008 7.349 3.528 1739 3.484
2009 7.231 3213 1622 3.304
2010 6.859 3.232 1597 3.309
2011 6515 3.130 1577 3.189
2012 6.322 2901 1573 3.083
2013 5.838 3.034 1 543 2978
- giugami_@j;f;!‘f% Pag 8
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EVOLUCION IMD 2001-2013
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Los datos confirman el paralelismo existente entre condiciones socioecondmicas y

tréfico.

Se observa como en periodo de bonanza econdmica, como fueron los anos del 2001

al 2007, el trafico aumentaba de forma constante con incrementos del 5%-6% anual.
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Es a partir del 2007 cuando se produce la fractura y se producen los descensos
comentados anteriormente para el periodo 2007-2013, que de forma conjunta de la
red, supone un descenso global del trafico del 20,2%, con un ritmo de desaceleracion

un poco inferior al ritmo de crecimiento sobre todo en los Ultimos tres anos.

Si calculamos el volumen de trdfico que circula por cada uno de los niveles de la red,
mediante el cdlculo de los vehiculos-kilbmetro que ftransitan por cada nivel, se
obtendrd la referencia de los flujos de trdfico de cada nivel y por lo tanto su

importancia de cara a valorar los tréaficos que soportan.

El resulfado se muestra en la siguiente tabla donde se reflejan el vehiculo-kilbmetro de

cada nivel de acuerdo con la media de trafico de los Ultimos cinco anos:

VEHICULOS KILOMETRO POR NIVELES
PRIMER NIVEL SEGUNDO NIVEL TERCER NIVEL
2009 1.755.144.475 854.931.105 943.695.820
2010 1.664.850.775 859.986.720 929.150.570
2011 1.581.353.375 832.846.050 917.514.370
2012 1.534.507.450 771.912.585 915.187.130
2013 1.417.028.550 807.301.890 897.732.830
MEDIA 1.590.576.925 825.395.670 920.656.144
DISTRIBUCION DEL TRAFICO POR NIVELES
27,59%
47,67% @ primer nivel

@ segundo nivel

O tercer nivel

24,74%
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DISTRIBUCION KM DE RED POR NIVELES

55%

@ PRIMER NIVEL @ SEGUNDO NIVEL 0 TERCER NIVEL

Las tablas nos indican que por la red de primer nivel, que sélo supone el 20% de la Red,

circula el 48% del trdfico.

Por la red de segundo nivel que representa el 25% de la red circula el 25% del trafico,

es decir que estd proporcionada su distribucion.
Por la red de tercer nivel, que supone el 55% de la red, circula el 28% del tr&fico.

Nuevamente estas cifras avalan la jerarquica de la red establecida segun su
funcionalidad, revelando la importancia de la red de primer nivel al absorber casi la

mitad del trafico, constituyendo sdlo una quinta parte de los kildmetros totales.
2.2.- EVOLUCION DE LA ACCIDENTALIDAD

Andlisis global de la Red de Carreteras Regional

En general y de cara analizar los distintos aspectos, factores y causas que inciden en la
accidentalidad se ha escogido un periodo de 5 anos 2009-2013, dado que los datos

estédn mds actualizados y contrastados.

Pero como ya se dispone de los Ultimos datos relativos al afo 2013 de cifras de
victimas, las grdficas que siguen recogen la evolucidén de la accidentalidad en el
periodo 90-13.
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Se ha considerado este periodo y no el periodo 09-13 para tener una vision mds amplia

de cémo ha sido la tendencia de la accidentalidad hasta el ano 2013.

w ELSAMEX]
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ACCIDENTALIDAD
ARIO _— VIé‘I?II\C/IAS MUErTOs | HERIDOS | HERIDOS | /,~ryas
VICTIMAS GRAVES | LEVES
MORTALES

90 1715 99 111 1070 1581 2762
91 1363 76 100 869 1184 2153
92 735 52 62 560 603 1225
93 569 47 61 437 533 1031
94 519 49 61 387 449 897
95 501 50 56 478 499 1033
96 586 43 48 428 548 1024
97 615 57 64 495 535 1094
98 772 57 67 631 708 1406
99 835 51 61 553 919 1533
01 903 68 70 349 1280 1699
01 769 65 79 365 972 1416
02 653 56 67 353 784 1204
03 654 66 73 436 832 1341
04 723 58 71 310 1014 1395
05 647 64 70 330 810 1210
06 747 51 54 324 947 1325
07 676 52 62 304 884 1250
08 514 34 35 233 555 823
09 395 30 30 176 492 698
10 319 22 25 113 366 504
11 329 25 31 134 407 572
12 317 18 19 86 450 555
13 343 20 21 70 416 507

TOTAL 16288 1212 1398 9491 17798 28687

Pag 12



bras Piblicas, PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA

| Territorio

ol de Carreteras EL BIENIO 2015-2016

EVOLUCION DE ACCIDENTES CON VICTIMAS
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EVOLUCION N° MUERTOS
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En las grdficas adjuntas se observa como desde el ano 1990 se produce una fuerte
reduccién en el nUmero de accidentes con victimas que culminé con el valor mds
bajo de este pardmetro en el ano 1994, donde se registraron 519 accidentes con

victimas, es decir, se produjo un descenso de un 70% en cuatro anos.
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A partir de este ano y durante los anos siguientes, el nUmero de accidentes con
victimas producidos en las carreteras de la Regidén se mantuvo mds o menos en el
mismo orden de magnitud, registrdndose una tendencia claramente al alza a partir del
ano 1996. El ano 2000 se cerrd con valores mds préoximos a los registrados en los

primeros anos de la década que de los precedentes a éste.

A partir del ano 2001, los valores de todos los pardmetros sufren altibgjos, con una
ligera tendencia a la baja en cuanto a victimas y accidentes con victimas, pudiendo
observar un claro descenso en cuanto a victimas mortales durante los afos 2008 y 2009

y 2010, sufriendo un repunte en el 2011 y volviendo a tener una caida fuerte en el 2012.

La tendencia al alza de la siniestralidad sufrida entre los anos 94 al 00, se quebrd
afortunadamente con el comienzo del siglo, para realizar nuevamente una suave

tendencia a la baja.

Finalmente es de destacar la evolucion sufrida desde finales de los afos 90 hasta la
actualidad, con reducciones muy fuertes de todos los pardmetros, a pesar de

incrementarse el parque maévil y la movilidad hasta el ano 2008.

La aparicién del carnet por puntos en el ano 2006, la apuesta decidida de la DGT en la
reduccién de la siniestralidad desde ese momento y el comienzo de una etapa de
altas inversiones en mejora de la infraestructura, especialmente en la eliminacion de
Tramos de Concentracion de Accidentes (TCA) y en la adopcion de mudultiples
actuaciones preventivas, ha supuesto, sin duda un nuevo punto de inflexién favorable
en la tendencia a disminuir el nUmero de victimas mortales, habiéndose observado
una clara evolucién favorable en el comportamiento de los conductores en el sentido
de disminuir velocidades y la adopcidén de actitudes mas prudentes a la hora de

conducir.

En el periodo 09-13, se puede observar que se han reducido los valores de niUmeros de
muertos en un 33%, heridos graves en un é60% y heridos leves en un 15%, y el nUmero de

accidentes con victimas en un 13%.

El descenso por tanto de la siniestralidad en sus pardmetros:, muertos, heridos graves se
puede considerar como significativo en un espacio de fiempo tan corto, sin embargo
el descenso en heridos leves y el de accidentes con victimas sélo desciende en valores

entorno al 13-15%.

Eso indica que la gravedad de los accidentes disminuye apreciablemente, aunque el
descenso de accidentes con victimas es poco significativo, o que se corresponde un
igual y escaso descenso del nUmero de heridos leves y una estabilizacién de los heridos

graves en los Ultimos tres anos.
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El objetivo impuesto en la Unidn Europea de reducir el 50 por ciento el nUmero de
victimas mortales en el decenio 2000-2010 se ha cumplido con creces en la red
autondmica pues se pasa de 70 muertos en el ano 2000 a 25 fallecidos en el 2010, es

decir una reducciéon del 64%.

El nuevo objetivo de reducir otro 50% para el siguiente decenio 2011-2020 sigue por

buen camino al haber reducido un 28% en apenas dos anos.

En este punto es inevitable relacionar la caida de la siniestralidad con el descenso de
la movilidad. Sin duda esto Ultimo ha tenido una clara influencia en lo primero pues

con la bajada del frdfico disminuye la exposicion al riesgo.

Se fiene, por tanto, un gran reto por delante, cuando se inicie el periodo de
recuperacion econdmica y por lo tanto se vuelvan a producir incrementos de las
intensidades de tréfico, de manera que se mantenga e incluso se siga descendiendo

en las cifras que marcan la siniestralidad de la carretera.
Andlisis de la RED seguUn niveles

A continuacién se realiza un breve andlisis de la accidentalidad en el periodo
comprendido desde 2008 hasta el 2013, segun los niveles funcionales de las carreteras,

que como es sabido se clasifican en tres niveles segin su funcionalidad, trafico e

importancia.
ACCIDENTES CON VICTIMAS SEGUN NIVELES
2008 2009 2010 2011 2012 2013
ler nivel 215 135 107 106 117 120
2do nivel 158 121 104 96 75 105
3er nivel 141 139 108 127 119 118
| arusaman /E2ME Feg s
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En cuanto a los accidentes con victimas se puede observar el fuerte descenso hasta el
ano 2010, para a continuacién sufrir una estabilizacién con pequenos repuntes en
algunos niveles en los anos 2011 2012 y 2013, es decir, que los resultados de los Ultimos
fres afos no son del todo satisfactorios en comparacion con los descensos de anos

anteriores.
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AUNn asi y considerando el periodo completo se observa reducciones del 44%, 33% vy
16% para los niveles 1°, 2° y 3° respectivamente, siendo de destacar el descenso de un

44% en la red de primer nivel en sélo 6 anos.

Es de destacar también el hecho de que el nUmero de accidentes con victimas estd
muy repartido, casi a partes iguales entre las redes, a pesar de que es por la red de
primer nivel por donde circula mas de la mitad del trafico, lo cual significa que la red
de segundo y tercer nivel deben ser objeto de especial atencidon pues a pesar de que

por ellas circula el 45% del tréfico, acumulan el 60% de accidentalidad.

En cuanto a las victimas mortales se observa como los fuertes descensos en los tres
niveles se producen hasta el ano 2008, a partir de cual se estabilizan, o sufren repuntes
o incluso se inicia una tfendencia al alza como en la red de tercer nivel , donde se

observa un incremento de victimas mortales cada ano desde el aino 2009.

De este andlisis se concluye nuevamente que la red de tercer nivel debe ser objeto de
especial atencién, pues se confirma su peor posicion frente a la seguridad vial al
observar el menor descenso de los accidentes con victimas en el periodo 2008-2013,
con sélo un 16% vy sufrir una tendencia al alza en el los Ultimos tres anos en cuanto al

numero de victimas mortales en dicha red.
Accidentalidad en la Red de Alta capacidad

A continuacién se anadliza la accidentalidad diferenciondo entre red de lata

capacidad, Autovias y Vias desdobladas y la red convencional.

Vemos la proporcion de kildmetros de red de cada tipo dentro de la Red total, donde
se observa que nuestra Red de Alta capacidad suma 260 km que suponen un 8,72%
de la Red.

KM RED
ALTA CAPACIDAD RESTO RED
260 2.721
8.72% 91,28%
[ELSAMEX) Pag 18




PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
EL BIENIO 2015-2016

En la siguiente tabla se cuantifica la accidentalidad por fipos de red:

MUERTOS H.GRAVES H.LEVES
ALTA CAPACIDAD 28 22,22% 86 14,85% 349 16,15%
CARRETERA CONVENCIONAL 98 77,78% 493 85,15% 1812 83,85%

Como se puede apreciar, en las carreteras convencionales se producen el 78% de los
fallecidos. El 85% de los heridos graves y el 84% de los heridos leves, lo que resalta la
importancia de la necesidad de actuaciones en la llamada Red secundaria o Red

Convencional.
Andlisis socio-econdmico de la accidentalidad

Por Ultimo se puede calcular las consecuencias socio-econdmicas de la
accidentalidad en este periodo, realizando un cdlculo comparativo para los ainos 2007
y 2012, en cierto modo superficial, del coste de la accidentalidad que nos pueda
orientar acerca de las consecuencias que de aguélla se derivan para la sociedad.

» Coste por victima mortal: 331.308 Euros.

e Coste por herido grave: 43.733 Euros.

e Coste por herido leve: 398 Euros.

Considerando los costes anteriores por victima mortal, herido grave y herido leve, los

resulfados obtenidos son los siguientes:

ANO MUERTOS | H.GRAVES | H.LEVES | COSTE * INCREMENTO (%)

35 233 555 29,92 mill
-67 %

21 70 446 2,90 mill

Se puede observar que el coste de la accidentalidad ha sido negativo en un
porcentaje muy elevado, pues ha disminuido el nUmero de muertos, heridos graves y

leves.

La cifra negativa de incremento de coste de la accidentalidad no significa que el
resultado ha sido satisfactorio para el periodo considerado pues existe todavia un gran
nUmero de victimas mortales, lo cual es para estar seriamente preocupado, sobre todo
porgue no hay nadie que pueda contestar a la siguiente pregunta: ¢Cuénto vale

realmente una vida humana?
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Mientras tanto el objetivo no debe ser ofro que reducir al mdximo el nimero de

victimas de los accidentes.

2.3.- TIPOLOGIAS DE LOS ACCIDENTES

En este apartado se pretende ver qué tipo de accidentes se han producido en las
carreteras que son objeto de estudio a lo largo de los cinco anos considerados. Se
dispone de la informacién recogida en la tabla y grdfico que se adjunta a

continuacién, donde se reflejan valores absolutos y relativos.

EVOLUCION DE LA TIPOLOGIA DE ACCIDENTES

TIPOLOGIA DE ACCIDENTES | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 101AL | %
COLISION FRONTAL 29 | 35 | o2 28 | 33 146 | 923%
COLISION FRONTOLATERAL 86 | 80 | 54 | 83 | 75 | 378 | 2389%
COLISION LATERAL 14 17 6 13 17 67 424%
ALCANCE — CARAVANA 49 7 7 39 | 38 140 | 885%
COLISION VEH, ESTACIONADO ] 3 ] ] 0 6 0.38 %
COLISION OBSTACULO 3 0 ] 0 0 4 0.25%
ATROPELLO PEATONES 14 15 ] 12 12 54 3.41%
ATROPELLO ANIMALES ] 2 2 5 5 15 0.95%
VUELCO CALZADA 0 39 9 10 | 50 108 683 %
SALIDA CALZADASIN COLISION | 74 | 58 | 79 0 0 211 | 1334%
SALIDA CALZADA IZQDA. 18 | 21 19 | a1 50 149 9.42%
SALIDA CALZADA DCHA. 53 | 32 | 37 | 81 | 101 | 304 | 19.22%
TOTAL | 342 | 309 | 237 | 313 | 381 | 1582 [ 100.00%
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La tipologia que con mds frecuencia se ha dado ha sido el de la salida de la calzada,

en sus diferentes modalidades, por la derecha, por la izquierda y sin colisidn,

ascendiendo a un 42% del total, seguida de la colision frontolateral, que se ha

producido en un 23,89% sobre el total de accidentes.

Entre las salidas de la calzada destacan la salida por la derecha con un 19,22%,

destacan también sobre el resto, las colisiones frontales con un 9,23% y el alcance a

con un 8,85%.

Como se ha comentado anteriormente, las dos tfipologias mds frecuentes en los

accidentes son

las salidas de via y las colisiones frontolaterales.

Veamos a

continuacién coémo se han distribuido las victimas de estos accidentes entre muertos,

heridos graves y leves.

E GRUSAMAR

PERIODO 09-13 NACV MUERTOS | H. GRAVES H. LEVES
COLISION FRONTOLATERAL 548 37 214 735
SALIDAS DE VIA 637 62 277 561
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En correspondencia con la tipologia de accidentes, durante el periodo 09-13 se han
producido mds accidentes con victimas, victimas mortales y heridos graves por salida
de via que por colision frontolateral, aungque el nUmero de heridos leves es mayor en el

caso de colisiones frontolaterales.

El hecho de que el nUmero de muertos sea casi el doble en el caso de salidas de la via
gue en el caso de colisiones frontolaterales a pesar de que sélo supera en un 16% el
nUumero de accidentes, pone de manifiesto la mayor gravedad de los accidentes que
se producen por salida de la via que de los accidentes que tienen lugar con colision

frontolateral.

La salida de via es pues la tipologia mds importante a tener en cuenta por su

canfidad y por la gravedad de sus consecuencias.

Se verd mds adelante cémo es fundamentalmente en curvas donde se producen la
mayoria de los accidentes con salida de calzada. El resultado anterior indica que
habria que orientar las actuaciones hacia un mejor acondicionamiento de los tramos
curvos con el fin de conseguir un descenso sobre todo de la mortalidad en estos

puntos de las carreteras.

Dadas las caracteristicas de la red regional de carreteras y a la vista de este dato se
puede adelantar que seria deseable prestar atencién a las condiciones del trazado de
las carreteras existentes y con trazados anfiguos que poco han sido corregidos o
acondicionados a lo largo de los Ultimos anos, debiendo incidir en temas como la

coherencia del trazado y el andlisis de su homogeneidad.

Dado que los acondicionamientos de trazado son costosos, seria necesario tras este
primer andlisis prestar una especial atencidon a reforzar los sistemas de balizamiento y

proteccidén en las curvas, medidas mds econdmicas y de mds rdpida respuesta.

2.4.- CAUSAS DE LOS ACCIDENTES.

En este apartado se recogen cifras globales y porcentajes de las posibles causas que

han podido generar los accidentes.
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Las grdficas que siguen no son mds que una generdlizacion de la informacién
contemplada en el apartado anterior, pues aqui se considera indistintamente tanto los

accidentes producidos en interseccidn como los producidos en recta y curva.

POSIBLES CAUSAS DE LOS ACCIDENTES

CAUSAS 2009 2010 2011 2012 2013 TOTAL | %
DISTRACCION 124 139 141 135 151 690 33,61
INEXPERIENCIA 1 3 5 3 0 12 0,58
ALCOHOL O DROGA 27 29 32 35 25 148 7,21
CANSANCIO 15 16 19 20 11 81 3,95
VELOCIDAD INADECUADA 61 50 59 48 59 277 13,49
INFRACCION NORMA 166 149 116 128 128 687 33,46
ESTADO VIA 4 ] 6 2 5 18 0,88
ESTADO SENALIZACION 0 0 0 0 0 0 0,00
TRAMO EN OBRAS 1 1 1 0 0 3 0,15
MAL ESTADO VEHICULO 1 1 0 2 1 5 0,24
AVERIA 2 4 4 3 5 18 0,88
METEREOLOGIA ADVERSA 2 1 1 1 1 6 0,29
OTRO FACTOR 12 20 18 13 19 82 3,99
SIN OPINION 2 4 3 6 2 17 0,83
SIN INFORMACION 5 4 0 0 0 9 0,44
TOTAL 423 422 405 396 407 2053 100,00

Segun el grdfico anterior, las causas mds significativas durante el periodo 09-13 han
sido las infracciones a la norma, 33,46%, las distracciones, 33,61% y la velocidad
inadecuada que ha sido la causa, siempre en opinidn del agente, del 13,49% de los

accidentes ocurridos durante los anos en estudio.
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POSIBLES CAUSAS DE LOS ACCIDENTES EN EL PERIODO 09-13
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Menos significativas que las anteriores aunque destacables sobre el resto de causas
consideradas, han sido el cansancio y los accidentes donde los efectos producidos

por el alcohol o las drogas han tenido una incidencia directa en los mismos.

Respecto a estos datos, hay que mencionar que normalmente se apunta a una sola
causa determinada en el parte de accidentes, cuando en realidad existen varias

causas que pueden estar interrelacionadas pero no consta asi en las estadisticas.

Por ejemplo, infraccién a la norma es superar un limite de velocidad establecido por
una sefnal de trdfico, pero también puede ser una velocidad inadecuada como causa

del accidente.

Otro ejemplo puede ser que el alcohol es lo que puede inducir a infringir una norma, a
conducir con velocidad inadecuada o a producir distracciones, y sin embargo son
éstas las causas que aparecen en los atestados, cuando en realidad deberia figurar el

alcohol.

En cuanto a la importancia cuantitativa de esta causa que aparece en los atestados
como ‘infraccién de la norma” deberiamos admitir, de acuerdo con los estudios
existentes donde reflejan la importancia del factor humano como causa concurrente
en los accidentes, que la infraccién a la norma es, ademds de una causa en si misma,
una consecuencia de otros factores, y que muchas causas interrelacionan entre si,

pudiendo ser cada una de ellas una consecuencia de las ofras.
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Asi pues, los datos que proporcionan estas estadisticas hay que considerarlas con
precaucion y prudencia desde el punto de vista de analizar las verdaderas causas de
los accidentes, cuestion ésta donde se pone de manifiesto la gran complejidad vy el

gran numero de factores que intervienen a la hora de producirse un accidente.

No obstante se da por hecho que la distraccién en si misma es una de las causas mds
importantes de los accidentes de trdfico, no sdlo por aparecer como causa inicial del
accidente en los atestados, sino porque sus consecuencias desencadenan un proceso
perverso que envuelve a todos los factores concurrentes que inciden en los

accidentes: el tridente Conductor-vehiculo-carretera.

2.5.- ACCIDENTALIDAD EN INTERSECCIONES, RECTA Y CURVA

Los accidentes producidos en interseccién, durante el periodo 09-13, han supuesto el
30,41% del total de accidentes.

Los accidentes producidos en recta y curva han sido mds numerosos y han significado,

para los cinco anos, el 69,59% del total de accidentes.

Las cifras anteriores quedan recogidas en la tabla y grdfico siguientes:

ACCIDENTES EN INTERSECCION/FUERA DE INTERSECCION

2009 2010 2011 2012 2013 TOTAL
EN INTERSECCION 165 114 69 61 11 520
RECTA / CURVA 178 219 251 248 216 1112
TOTAL 343 333 320 309 327 1632
ACCIDENTES EN INTERSECCION/FUERA DE INTERSECCION
B EN INTERSECCION® RECTA / CURVAI
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Una vez visto cdmo se han distribuido los accidentes en funcién de la zona en la que
han tenido lugar, las tablas y grdficas que a continuacion se exponen reflejan Ia

distribucidon de las victimas producidas en estos accidentes.

VICTIMAS EN INTERSECCION 09-13
TIPO MUERTOS H. GRAVES H. LEVES
TOY 16 114 467
X6+ 17 137 445
Enlace entrada 2 8 33
Enlace salida 3 6 28
Giratoria 2 32 155
Otros 2 10 24
TOTAL 42 307 1152
MUERTOS H. GRAVES H. LEVES
VICTIMAS EN RECTA Y 139 574 1339
CURVA 09-13

Si comparamos los datos de victimas en recta/curva e interseccion resulta la tabla

siguiente:
VICTIMAS EN INTERSECCION VICTIMAS EN RECTA Y CURVA
n° % n° %
MUERTOS 42 23,20% 139 76,80%
H. GRAVES 307 34,85% 574 65,15%
H. LEVES 1152 46,25% 1339 53,75%

Se ha visto con anterioridad que durante el periodo 09-13 se producen 520 accidentes
en interseccién y 1.112 en recta y curva; esto supone que se ha producido en estos
cinco anos algo mas del doble de accidentes fuera de interseccidn que en
interseccion y por tanto es esperable que el nUmero de victimas sea de un orden de

magnitud similar.

Ahora bien, las dos tablas anteriores reflejan, para el caso de las victimas mortales, la
gran diferencia que existe entre los accidentes en recta/curva y los producidos en
Interseccidon donde la cifra de muertos en recta/curva supera en mds de un 330% la

cifra de victimas mortales que se producen en interseccion.
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Los heridos graves en el caso de recta/cura supera en un 87% al de de interseccion.

Cifra muy distinta se produce respecto al de heridos leves donde en el caso de

recta/curva supera sélo en un 16% al de interseccidn.

Estos resultados nos muestran la gran diferencia que existe en cuanto a la gravedad
de los accidentes y sus consecuencias, pudiendo afirmar que los accidentes en
recta/curva son mucho mds graves y de peores consecuencias que los que se

producen en interseccién.

2.5.1.- ACCIDENTES EN INTERSECCION

Veamos a confinuacion cémo se han distribuido los accidentes entre las diversas

tipologias de intersecciones que se pueden encontrar en las carreteras estudiadas.

ACCIDENTES EN INTERSECCION
INTERSECCION 2009 2010 2011 2012 2013 TOTAL
ENTOY 65 40 31 19 41 196
ENXO + 69 46 29 16 27 187
ENLACE
ENTRADA 1 5 2 0 2 10
ENLACE
S ALIDE 3 4 0 5 7 19
GIRATORIA 25 17 6 20 30 98
OTROS 2 2 1 1 4 10
TOTAL | 165 | 114 | 69 | 61 | 111 520

ACCIDENTES EN INTERSECCION 09-13
0 2%
B 19%
0 4%
0 2%
W 36%

OENTOY EENXO+ O ENLACE ENTRADA

O ENLACE SALIDA H GIRATORIA @ OTROS
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El grafico anterior nos muestra como es en las intersecciones en T, X, + & Y, donde se
concentran casi la totalidad de todos los accidentes producidos en interseccién, con
un 73% del total de accidentes en interseccién, por otra parte algo logico, si se tiene

en cuenta que estas tipologias son las mds frecuentes en las carreteras.

El resultado anterior pone de manifiesto la necesidad de sustituir aquellas
intersecciones por otras en las que se tenga que prestar atencion al menor niUmero de
movimientos posible, al margen de ofras circunstancias como puedan ser la

ubicacién, visibilidad etc. en la propia intersecciéon.

Hay que destacar por tanto la necesidad de seguir actuando en las intfersecciones en
T, X, Y para su sustitucidn por intersecciones tipo glorieta que reducen la

accidentalidad.

Respecto a las glorietas se confirman su buen comportamiento pues aunque
representan un 18,8% de los accidentes en las intersecciones, representan apenas el

4,7% de los muertos, el 10,4% de los heridos graves y el 13,4% de los heridos leves.
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2.5.2.- ACCIDENTES EN RECTA O CURVA

En consonancia con lo comentado anteriormente, se analizan a continuacion los
accidentes que se han producido fuera de las intersecciones con el objetivo de

establecer bajo qué circunstancias tienen lugar los mismos.

ACCIDENTES EN RECTA Y CURVA
2009 2010 2011 2012 2013 TOTAL
338 272 338 286 255 1489
C R C R C R C R C R Cc* R**
POSIBLES
CAUSAS
DISTRACCION 56 73 39 69 56 73 44 61 47 59 |34,13% | 42,95%
ALCOHOL,
DROGAS 16 14 12 11 16 14 7 19 9 8 8,46% | 8,46%
VELOCIDAD
INADEGUADA 47 11 35 11 47 11 25 10 43 7 27.79% | 6,41%
INFRACCION
NORMA 40 49 29 38 40 49 34 55 20 31 22,99% | 28,46%
CANSANCIO 4 9 3 10 4 9 6 11 4 10 296% | 6,28%
MET. ADVERSA 0 1 0 1 0 1 1 0 0 0 0,14% | 0,38%
OTROS 6 12 0 14 6 12 6 7 7 10 3,53% | 7,05%
TOTALES 169 169 118 154 169 169 123 163 130 125 48% 52%
TIPOLOGIAS
COLISION
FRONTAL 17 8 15 10 8 21 16 11 9 6 917% | 7,18%
COL. 18 40 9 14 27 24 22 25 6 15 |11,57%|15,13%
FRONTOLATERAL oo oo
COLISION LATERAL 4 9 3 7 4 3 4 8 5 6 2,82% | 4,23%
ALCANCE 12 24 5 20 8 16 4 22 3 15 4,51% | 12,44%
VUELCO
CALZADA 0 0 4 8 7 3 6 2 3 6 2,.82% | 2,44%
SALIDA CALZADA 82 51 56 56 88 52 56 48 76 46 50,49% | 32,44%
OTROS 0 0 2 1 0 0 1 5 3 1 0,85% | 0,90%
TOTALES 133 132 94 116 142 119 109 121 105 95 82% 75%
C =Curva * Porcentajes sobre el total
en curva
R = Recta ** Porcentajes sobre el total
enrecta

La tabla anterior muestra, para cada ano, cifras globales del nUmero de accidentes
en funcion de las posibles causas vy tipologias de accidentes mds frecuentes. También

refleja los porcentajes para todo el periodo.
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ey

ACCIDENTES EN RECTA

La representacion grdfica de los resultados reflejados en la tabla anterior, para el caso
de accidentes en recta, pone de manifiesto que las salidas de calzada, 32,44%, las
colisiones frontolaterales con el 15,13% y los alcances con el 12,44%, son las tipologias
gue con mds frecuencia se dan en los accidentes, debidos, fundamentalmente, a
distracciones e infracciones a alguna norma de circulacidén, como podria ser un

adelantamiento inadecuado.

Son destacables las colisiones, en sus diversas formas, que suponen un 26,54% del total

de accidentes ocurridos en rectas.

ACCIDENTES EN RECTA EN EL PERIODO 09-13. TIPOLOGIAS

O COLISION FRONTAL @ COL. FRONTOLATERAL O COLISION LATERAL O ALCANCE
B VUELCO CALZADA @ SALIDA CALZADA m OTROS

ACCIDENTES EN RECTA EN EL PERIODO 09-13.POSIBLES CAUSAS

O DISTRACCION B ALCOHOL, DROGAS OVELOCIDAD INADECUADA
O INFRACCION NORMA B CANSANCIO O MET. ADVERSA
@ OTROS
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Respecto a las causas es muy de destacar como la distraccidon aparece en el 42,95%
de los accidentes como causa directa del mismo, y que como comentamos
anteriormente, puede ser el desencadenante de fras causas no constatadas en los

atestados.

No cabe duda que los mdviles, los aparatos de musica, los navegadores, el estrés, el
cansancio, estdn cada vez mds influyendo en la conducta de los automovilistas,

ocasionando el fendmeno de la distracciéon cada vez con mayor frecuencia.

Respecto a esta cuestion, la infraestructura poco puede hacer para reducir las

distracciones al volante.

Se han readlizado estudios donde en los trayectos de largo recorrido, disponer de
distintos fipo de rodadura, puede modificar la sensacion de monotonia en la
conduccién, especialmente cuando el tfrazado es generoso y el paisaje mondtono

igualmente.

ACCIDENTES EN CURVA

Veamos ahora qué situaciones presentan los accidentes ocurridos en curva.

ACCIDENTES EN CURVA EN EL PERIODO 09-13. POSIBLES CAUSAS

40,00l )

O DISTRACCION B ALCOHOL, DROGAS OVELOCIDAD INADECUADA
OINFRACCION NORMA B CANSANCIO O MET. ADVERSA
B OTROS
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ACCIDENTES EN CURVA EN EL PERIODO 09-13. TIPOLOGIAS

O COLISION FRONTAL B COL. FRONTOLATERAL
B VUELCO CALZADA O SALIDA CALZADA

O COLISION LATERAL

B OTROS

O ALCANCE

En el caso de los accidentes en curva, es la infraccidn a norma, la velocidad

inadecuada y las distracciones, las causas de la mayoria de los accidentes;

provocando que las salidas de calzada sean, en general, con un 50,49%, la

consecuencia mayoritaria de los mismos.

La tabla que seguidamente se expone, reflejan el coste en victimas de los accidentes

en curvas, durante el periodo 09-13 y en particular de aquellas que estdn

contempladas como “curva fuerte” en los cuestionarios estadisticos.

vl arusamar

CURVA FUERTE NACV | MUERTOS | H. GRAVES H. LEVES
Curva fuerte sin senalizar 61 9 28 71
Curva fuerte senalizada y sin
velocidad senalizada 162 25 72 163
Curva fuerte senalizada y
con velocidad senalizada 159 19 83 171
TOTAL 382 53 183 405
% respecto al total del 22,43% | 42,06% 31,61% 19.01%
periodo 2009-2013
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Esta tabla refleja la importancia de las curvas, una vez mas, en la accidentalidad, y
sobre todo en la gravedad de los accidentes, donde se observa que mas del 40% de
las victimas mortales se produce en una curva, a pesar que el problema de las curvas
se plasma en cifras entorno al 22% del total de accidentes, el 31% de los heridos graves

y el 19% de los heridos leves.

Como apunte final, y tras el andlisis realizado, hay que comentar que la informacion a
partir de la cual se han obtenido los resultados anteriores no permite establecer o
cuantificar de una forma representativa, la incidencia real de las caracteristicas de la
carretera (radios, longitud de tramos rectos entre curvas, peraltes, caracteristicas de
adherencia del firme, ambigledades en la sefalizacion de la carretera, coordinacién

enfre frazado en alzado y trazado en planta etc...) en los accidentes ocurridos.
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2.6.- DISTRIBUCION MENSUAL DE LA ACCIDENTALIDAD

En un andlisis como el que se estd desarrollando aqui, es de cierto interés comprobar
cdémo se han distribuido los accidentes por meses para intentar establecer, si es

posible, algun tipo de comportamiento caracteristico de la accidentalidad.

Las tablas y grdficos que a continuacidén se exponen, reflejan la distribucion de
accidentes con victimas y las victimas mortales y no las de heridos por ser aquél tipo

de victimas las que mds impacto tienen sobre la sociedad.

DISTRIBUCION ACCIDENTES CON VICTIMAS POR MESES

MES 2009 2010 2011 2012 2013 TOTAL | TOTAL%
ENERO 28 29 21 24 28 123 7,43%
FEBRERO 30 26 25 14 24 119 7.19%
MARZO 31 22 26 27 31 137 8.,28%
ABRIL 25 22 35 27 25 134 8,10%
MAYO 37 26 32 24 24 143 8,64%
JUNIO 28 33 28 21 33 143 8,64%
JULIO 25 30 30 24 36 145 8,76%
AGOSTO 36 36 32 43 35 182 11,00%
SEPTIEMBRE 28 25 25 26 21 125 7.55%
OCTUBRE 30 33 20 25 27 135 8,16%
NOVIEMBRE 22 28 21 27 36 134 8,10%
DICIEMBRE 23 30 25 35 22 135 8,16%
TOTAL 343 333 320 317 342 1655

DISTRIBUCION ViCTIMAS MORTALES POR MESES

MES 2090 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | to1AL | TOTALZ
ENERO 5 3 4 3 0 14 12,40%
FEBRERO 2 ] 7 ] 0 1 9,30%

MARZO ] 0 2 ] 2 . 4,65%

ABRIL 2 0 ] 0 0 5 2,33%

MAYO 3 2 4 ] 3 ” 9,30%

JUNIO 1 4 2 ] 2 10 7.75%

JULIO 2 2 ] ] 5 1 9,30%

AGOSTO 2 4 2 4 0 4 10,85%
SEPTIEMBRE 5 4 ] ] 4 14 10,85%
OCTUBRE 4 2 4 3 3 1 12,40%
NOVIEMBRE | | 1 ] 2 4 4,65%

DICIEMBRE 2 2 2 2 0 g 6,20%

TOTAL 30 25 31 19 21 16
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DISTRIBUCION MENSUAL DE LA ACCIDENTALIDAD
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En el grafico anterior y en lo concerniente a los accidentes con victimas, se observa
una distribucién relativamente uniforme entorno al 8,5%, con un pico significativo en
agosto con una cifra del 11%. Esto es una situacion en cierto modo esperable si se
tiene en cuenta que es en esa época, con motivo de los movimientos vacacionales
de Verano, cuando la probabilidad de que ocurran accidentes es mds elevada,
debido al elevado incremento del trdfico, que se produce en nuestro territorio, con

distribuciones de trdfico propios de emplazamientos turisticos.

Paralelamente se observa como desciende en otono, y finales de la primavera, en
abril, donde la climatologia es benigna pero los traficos han descendido respecto a los

que se producen en verano.

La accidentalidad en invierno es intfermedia, superior a primavera y otono pero inferior
al verano, debido a que a pesar que los traficos en invierno son similares o inferiores a
los del resto del ano sin embargo la climatologia y condiciones de luminosidad son las

peores del ano, lo que sin duda incide en la siniestralidad.

La distribucién de las victimas mortales sigue, como se puede comprobar, una ley
diferente a la de los accidentes, donde se puede apreciar que los meses donde se
producen mads victimas mortales son enero, agosto, septiembre y octubre, meses
donde el trafico es muy intenso como en el verano o con condiciones adversas de

climatologia como en el invierno.
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Resulta concluyente también que los meses con menos victimas mortales sean marzo,
abril, noviembre y diciembre, es decir, la primera mitad de la primavera, y la segunda
mitad del otono, coincidiendo estos periodos con los meses con un menor nUmero de

accidentes con victimas.

El invierno, enero y febrero tiene valores altos de victimas mortales y medios de
accidentalidad y en el verano se alcanzan las mayores cifras de accidentalidad y de

victimas mortales.

2.7.- DISTRIBUCION SEMANAL DE LA ACCIDENTALIDAD.

La informacion reflejada en este apartado trata la distribucion de la accidentalidad en
los distintos dias de la semana, pero agrupdndolos en laborables, festivos, anterior y
posterior a festivo, teniendo en cuenta que los dias anteriores a festivo se consideran
los sdbados (la gran mayoria) y los dias entfre la semana anteriores a un festivo que
caiga en dia distinto a domingo, Los dias posteriores a festivos son los lunes (la gran

mayoria) y los dias entre la semana posteriores a festivo que caiga de lunes a jueves.

Esta distinciéon la realiza la DGT, para ver la influencia de los dias anteriores y posteriores
a festivos porque suelen ser dias con un mayor nUmero de desplazamientos que el
resto de los dias laborables o la incidencia de Consideraremos el lunes, como dia
laborable dado que el lunes es mayoritario entre los contabilizados como “posterior a

festivo”.

En la tabla y grdfico que a contfinuacién se exponen, se comprueba cémo los
accidentes con victimas en las carreteras de la Comunidad, en dias laborables,
suponen el 67% de los accidentes frente al 33% del fin de semana vy festivos es decir
existe la misma proporcion que fechas que en calendario entfre dia laborable (lunes-

viernes) y resto de dias.

Por lo tanto el porcentaje de accidentes con victima mortal estd totalmente
proporcionado al tipo de dia de la semana y no podemos diferenciar o apreciar

situaciones anémalas por este concepto.
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ACCIDENTES CON ViCTIMAS POR TIPO DE DIA
TIPO DE DIA 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 TOTAL Zo
LABORABLE 186 197 168 173 198 922 55.71%
ANTERIOR A FESTIVO 55 62 60 65 49 291 17.58%
FESTIVO 62 48 51 54 61 276 16.68%
POSTERIOR A FESTIVO 40 26 41 25 34 166 10,03%
TOTAL 343 333 320 317 342 1655 100 %

DISTRIBUCION DIARIA DE LA ACCIDENTALIDAD 09-13

010.03%

016.68%

O 55.71%
m17.58%

O LABORABLE m ANTERIOR A FESIVO O FESTIVO O POSTERIOR A FESTIVO

Si realizamos el andlisis con el nUmero de muertos, segun el tipo de diag, resulta la

siguiente tabla:

VICTIMAS MORTALES POR TIPO DE DIA

TIPO DE DIA 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | TOTAL %

LABORABLE 9 14 18 10 12 60 5217%
ANTERIOR A FESIVO 8 5 3 4 2 20 17.39%
FESTIVO 7 3 7 3 4 22 19,13%
POSTERIOR A FESTIVO 6 3 3 1 2 13 11.30%
TOTAL 30 | 25 | 3 18 [ 20 1151 100,00%
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DISTRIBUCION DIARIA DE LA MORTALIDAD 09-13
011.30%

019.13%

052.17%

®|17.39%

O LABORABLE m ANTERIOR A FESIVO OFESTIVO OPOSTERIOR A FESTIVO

Se puede observar que en el caso de victimas mortales la proporcidon aumenta en los
fines de semana respecto a los laborables, destacando que casi el 40% de los

fallecidos se producen en festivo y anterior a festivo.

Estos datos confirman la gravedad de los accidentes en los fines de semana y en las
Ultimas horas del dia anterior en las carreteras de la CARM, cuya explicacion hay que
atribuirla a los problemas de cansancio, alcohol y drogas que se producen en los fines

de semana, puesto que la movilidad no es mayor que la del resto de dias.
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2.8.- OTROS FACTORES.

En este Ultimo apartado se contempla la incidencia que han tenido factores tales
como el tipo de circulacién (fluida, densa etc...), estado de la superficie, luminosidad y
condiciones atmosféricas en los accidentes producidos en los cinco anos que

comprenden el periodo de estudio.

2.8.1.- Andlisis segun la luminosidad:

LUMINOSIDAD EN LOS ACCIDENTES EN EL PERIODO 09-13

W 16.84%

07.49%

06.81%

m4.87% O 64.00%

EDIA m CREPUSCULO 0 NOCHE (LUM. SUF.)
ONOCHE (LUM. INSUF.) B8 NOCHE (SIN ILUM.)

LUMINOSIDAD EN LOS ACCIDENTES CON VICTIMAS
MORTALES EN EL PERIODO 09-13

W22.61%

11.30% @ 53.91%
06.96%
W 5.22%
@ODIA B CREPUSCULO ONOCHE (LUM. SUF.)
ONOCHE (LUM. INSUF.) B NOCHE (SIN ILUM.)
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2.8.2.- Andlisis segun la zona:

ACCIDENTES POR TIPO DE ZONA EN EL PERIODO 09-13

m0.06% 00.06%

00.00%

0 99.88%

O CARRETERA B URBANA OTRAVESIA  OVARIANTE

ACCIDENTES MORTALES PORTIPO DE ZONA
EN EL PERIODO 09-13

A 00.00%
m000%—0 [ 00.00%

@ 100.00%

O CARRETERA B URBANA OTRAVESIA  OVARIANTE
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2.8.3.- Andlisis segun factores atmosféricos:

FACTORES ATMOSFERICOS REINANTES EN LOS ACCIDENTES
EN EL PERIODO 09-13

® 0.00%
O 0.00%

0 0.24%

| 1.04%
®0.06%

0 93.78%
@ BUEN TIEMPO B NIEBLA INTENSA O NIEBLA LIGERA
O LLOVIZNANDO B LLUVIA FUERTE O GRANIZO
B NIEVE O VIENTO ® OTRO TIPO

FACTORES ATMOSFERICOS REINANTES EN LOS ACCIDENTES
CON VICTIMAS MORTALES EN EL PERIODO 09-13

m 00072 0-00%
00.00% m3.48%

m 0.00%

07.83%
00.87%
= 0.00%
0 87.83%
@ BUEN TIEMPO W NIEBLA INTENSA O NIEBLA LIGERA
O LLOVIZNANDO B LLUVIA FUERTE O GRANIZO
B NIEVE O VIENTO m OTRO TIPO
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2.8.4.- Andlisis segun el estado de la superficie:

ESTADO DE LA SUPERFICIE EN LOS ACCIDENTES
EN EL PERIODO 09-13

@ 0.00%

0.00% w0.06%

06.95% m0.12%

EO4 B 0.50%
091.74%
OSECAY LIMPIA @ UMBRIA 0O MOJADA OHELADA H NEVADA
O BARRILLO B GRAVA SUELTA O ACEITE ® OTRO TIPO
ESTADO DE LA SUPERFICIE EN LOS ACCIDENTES CON
VICTIMAS MORTALES EN EL PERIODO 09-13
@0.00% —_ 00.00%
m 0.00%
\ m0.00% 00.00%
0 13.04%
m0.00%
B261%
0 84.35%
OSECAY LIMPIA B UMBRIA 0O MOJADA O HELADA B NEVADA
O BARRILLO B GRAVA SUELTA O ACEITE B OTRO TIPO
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2.8.5.- Andlisis segun el estado de la circulacioén:

TIPO DE CIRCULACION EN LOS ACCIDENTES
EN EL PERIODO 09-13

] ].;830 1
DO. 330
\ /

@ 97.58%

O FLUIDA B DENSA O CONGESTIONADA

TIPO DE CIRCULACION EN LOS ACCIDENTES CON VICTIMAS

MORTALES EN EL PERIODO 09-13
00.89%

098.21%

O FLUIDA H DENSA O CONGESTIONADA
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A la vista de los grdficos anteriores, se puede afirmar lo siguiente:

A) En relacién con la luminosidad, se observa la importancia que tiene dicho factor en
la accidentalidad en general y en los accidentes con victimas mortales en particular
pues a pesar de que la movilidad y el frédfico en general se concentra
mayoritariamente en horas con luz natural, es decir, de dia, sin embargo los
porcentajes de accidentes con victimas y de victimas mortales son muy altos, del 64 y
54% respectivamente, cuando, en general, el trafico en las horas nocturnas no supera
el 20% del total. Significativa es la elevacion del porcentaje de victimas mortales hasta

mds de la mitad del total en horarios con escasa o nula visibilidad.

B) En relacién con el tipo de zona de la via, se observa que prdcticamente la totalidad
de la siniestralidad se concentra en zona interurbana teniendo casi nula incidencia las

travesias y zonas urbanas.

C) En relacidon con los agentes atmosféricos, se confirma como las condiciones
benignas de la climatologia murciana ocasiona que hasta un 94% de accidentes con
victimas se produzcan con buen tiempo. El hecho de que este porcentaje se reduzca
hasta un 88% en el caso victima mortal, refleja la importancia de unas condiciones
climatologicas adversas puede influir en la gravedad de los accidentes, cuestion ésta
bastante evidente, pues la incidencia de este factor casi siempre se produce con altas

velocidades asociadas.

D) Respecto al estado de la superficie, los resultados son andlogos a los anteriores
derivados igualmente de la buena climatologia de la Regidn de Murcia, donde el
nUmero de horas anuales donde la superficie estd seca y limpia es muy elevado. Del
mismo modo el porcentaje de victimas mortales con superficie mojada o hUmeda es

superior por su incidencia en el comportamiento del vehiculo a altas velocidades.

E) por Ultimo, en relacién con el fipo de circulacion, los resulfados muestran la realidad
de las carreteras dependientes de la CARM, donde el fendmeno de la congestion, o
circulacién densa es ocasional en puntos muy determinados como la Autovia de La
Manga RM-12 en unas pocas horas al ano o circunstancialmente en otras carreteras

préoximas a centros de actividad comercial o industrial.
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2.9.- INDICES DE PELIGROSIDAD Y MORTALIDAD.

En el siguiente apartado se verd cédmo ha sido la evolucidn de los indices de
peligrosidad y mortalidad, que nos definen, respectivamente, el nimero de
accidentes con victimas y el nimero de muertos cada cien millones de kilbmetros
recorridos, diferenciando las carreteras de la Regidn en los tres niveles que determinan

la jerarquia de las mismas.

De esta manera intfroducimos el factor de la intensidad de ftrdfico en la
accidentalidad, como pardmetro que nos indica la evolucién favorable o

desfavorable a lo largo del tiempo de la siniestralidad.

INDICES DE PELIGROSIDAD 09-13
IP IP IP IP
2009 7.77 14,86 16,01 10,90
2010 591 12,7 12,64 8,84
2011 6,17 12,11 15,05 9,46
2012 7,02 10,2 14,23 9,43
2013 8,45 15,35 15,45 10,56
INDICES DE MORTALIDAD 09-13
IM IM IM IM
2009 0,86 1,35 0,46 0,83
2010 0,77 0,73 0,58 0,61
2011 0,41 0,5 0,83 0,72
2012 0,42 0,54 0,84 0,54
2013 0,56 1,02 0,79 0,62
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EVOLUCION INDICES DE PELIGROSIDAD

2009 2010 2011 2012 2013

== PRIMER NIVEL —H= SEGUNDO NIVEL A TERCER NIVEL = RED TOTAL

EVOLUCION iNDICES DE MORTALIDAD

2009 2010 2011 2012 2013

—&— PRIMER NIVEL =®= SEGUNDO NIVEL A  TERCER NIVEL =l=RED TOTAL

En cuanto al indice de Peligrosidad se observan que hasta el afio 2010 se descendia
en todos los niveles para incrementarse a partir de ahi hasta llegar a valores en 2013
superiores a los del 2009.

En cuanto al indice Mortalidad, la tendencia a la baja se ha mantenido en primer y

segundo nivel, con ligeras subidas desde el 2011 hasta el 2013 sin embargo la subida

durante el periodo considerado, en la red de tercer nivel ha sido considerable.
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Por lo tanto, se puede observar como desde el comienzo de la crisis econdmica, a
pesar de que el trafico ha descendido un 23% en la red, los indices de peligrosidad
descienden hasta 2010, donde se produce un punto de inflexibn ascendente y

preocupante.

El indice de mortalidad ha descendido ligeramente gracias a los fuertes descensos en

la red de primer nivel, que es la que absorbe los mayores tréficos.

Esto indica que la siniestralidad se ha incrementado los tres Ultimos anos, en relacién
con el trafico y que los descensos en el nUmero absoluto de victimas de todo tipo, no
significa que los niveles de siniestralidad vayan por buen camino, pues esto Ultimo sélo
se producird cuando los indices IP e IM, que relacionan accidentes y ftrdfico,

desciendan significativamente.

Por ofro lado, y es lo mds llamativo, nos encontramos que a lo largo de los cinco anos
estudiados, los valores del indice de peligrosidad para las carreteras de primer nivel
son inferiores a los de las carreteras de segundo y tercer nivel en todos los anos que
comprende el periodo aun cuando las de primer nivel soportan frdficos, en su

conjunto, mds intensos que las carreteras de segundo vy tercer nivel.

También se observa como la peligrosidad de las redes de segundo vy tercer nivel se

igualan durante el Ulfimo ano.

Asi pues desde el punto de vista del nUmero de accidentes con victimas, merecen
mds atencién las carreteras secundarias que conforman integramente las redes de

segundo y tercer nivel.

En relacién al indice de mortalidad, las carreteras de segundo nivel han sido
histéricamente las peores, por el nUmero y la gravedad de los accidentes, observando
una tendencia a cambiar en los anos 2011 y 2012, donde la gravedad de los
accidentes es peor en la red de tercer nivel. Para volver a situarse en 2013 la red de

segundo nivel a la cabeza de la mortalidad.

Por lo tanto se observa un empeoramiento de la red de tercer nivel en relacién con las

ofras redes.

La conclusiéon final, a diferencia de andlisis realizados en Planes anteriores, donde
destacaba la red de segundo nivel por sus altos indices tanto de peligrosidad como de
mortalidad respecto a las ofras redes y por lo tanto se recomendaba una especial
atencién a esta red de cara a las inversiones a realizar, en esta ocasidén es necesario

poner énfasis en las redes de segundo y tercer nivel.

La gravedad vy tfipologia de los accidentes estd evolucionando, y eso tiene su reflejo en

las redes sensibles a las tipologias de los accidentes y a sus causas.
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Recomendaremos pues, esfuerzo inversor en todos los niveles de la red porque los
indices estdn empeorando durante los Ultimos anos, pero sobre todo en las carreteras

secundarics.

Por Ultimo en los siguientes graficos mostramos la evolucién en los Ultimos 10 anos.
Periodo 2003 a 2013.

EVOLUCION DEL iNDICE DE PELIGROSIDAD 2003-2013
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En cuanto al indice de peligrosidad, en la red de primer nivel se observa evolucién
favorable hasta el afno 2010 donde se observa un cambio de tendencia al obtener
peores resultados. En la red de segundo nivel la evolucion ha sido muy favorable hasta
el Ultimo ano 2013 donde se observa un pico ascendente bastante preocupante. En la
red de tercer nivel la situacién es estable durante todos lo anos, no logrando que

disminuya la fendencia.
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En cuanto al indice de mortalidad las tendencias son similares en cada una de las
redes, con una red de tercer nivel que ha sufrido ciertos altibajos hasta el ano 2009
pero que vuelve a subiry a estabilizarse.

Finalmente es de destacar el estancamiento y cambio de tendencia al alza en ambos

indices en los Ultimos anos.
2.10.- ACCIDENTALIDAD USUARIOS VULNERABLES.

En este apartado se indican los datos mds significativos de la accidentalidad de los

llamados “usuarios vulnerables” es decir los peatones, ciclistas y motociclistas.

TIPO DE VEHICULOS
BICICLETAS | MOTOCICLETAS PEATONES
MUERTOS 1 5 1
HG 8 43 5
HL 13 54 10
2009 | ACC. VICT. MORTALES 1 5 1
MUERTOS 1 8 5
HG 6 32 6
HL 14 72 9
2010 | ACC. VICT. MORTALES 1 7 5
MUERTOS 1 5 0
HG 7 42 1
HL 2 50 0
2011 | ACC. VICT. MORTALES 1 4 0
MUERTOS 2 6 2
HG 5 22 5
HL 16 41 7
2012 | ACC. VICT. MORTALES 2 ) 2
MUERTOS 1 7 3
HG 8 18 3
HL 16 60 7
2013 | ACC. VICT. MORTALES 1 6 3

La tabla adjunta refleja que en la accidentalidad de ciclistas a lo largo del periodo, el

nUumero de victimas mortales entre 1y 2 segin los anos.

Los peatones, en las travesias mantienen cifras muy variables cada ano donde nos

enconframos cero muertos en 2011 a 5 muertos en 2010.

Las peores cifras se alcanzan con los motoristas, donde la cifra de muertes es

realmente preocupantes variando entre 5y 8 victimas al ano.
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Las cifras de muertes entre el colectivo de motociclistas fueron alarmantes hasta el
ano 2007, donde se llegaron a alcanzar 17 muertes y donde cada ano, la cifra

oscilaba entre 10 y 15 muertes.

Durante el ano 2007, se tomaron iniciativas importantes para reducir la siniestralidad
entre los usuarios de motocicletas. Entre esas medidas destacaron la introducciéon de
recomendaciones técnicas para la implantacion de sistemas especiales de protecciéon
de motoristas en las barreras metdlicas de seguridad, campanas de sensibilizacion y
medidas mds restrictivas a la hora de obtener el carnet de conducir motocicletas y

ciclomotores.

La problemdtica de los accidentes con motoristas se ha estudiado ampliamente en el
Plan de proteccién de motociclistas realizado durante el ano 2008, con el fin de
implantar sistemas de proteccidn contra los accidentes por choque contra los postes

de barreras.

Fruto de todo lo anterior durante los anos 2008 y 2009 se ha producido un descenso del
70% en el numero de fallecidos respecto al ano 2007, estando estabilizada esta cifra

entre 5y 8 muertes.

Si realizamos un cuadro comparativo donde se compara el nUmero de muertes en

usuarios vulnerables y los totales obtenemos el siguiente cuadro:

N° DE MUERTOS
TOTALES | USUARIOS VULNERABLES %
2009 30 7 23,33%
2010 25 14 56,00%
2011 31 6 19.35%
2012 19 10 52,63%
2013 21 11 52,38%

Observamos que los usuarios vulnerables ya constituyen mds de la mitad del nUmero

de muertos total en los dos Ultimos anos y en el 2010.

Estas cifras son realmente alarmantes y nos llevan a concluir la importancia de realizar
acciones para evitar estas muertes, donde destacan los ciclistas y los motoristas en los

tframos interurbanos.
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Si observamos sélo el nUmero de motociclistas muertos obtenemos:

N° DE MUERTOS
TOTALES MOTOCICLETAS %
2009 30 5 16.67%
2010 25 8 32,00%
2011 31 5 16.13%
2012 19 ) 31,58%
2013 21 7 33.33%

Nuevamente, el porcentaje de motociclistas muertos respectos al total son muy

preocupantes al suponer mds del 30% del total.

VICTIMAS VULNERABLES. HERIDOS GRAVES Y LEVES
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En cuanto a las causas de los accidentes nuevamente las distracciones, las

infracciones a la norma y la velocidad inadecuada han sido las causas predominantes

de los conductores de vehiculos en el desencadenamiento de los accidentes.
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BICICLETAS _ PEATON
CAUSAS TOTAL
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012| 2013 | 2009 | 2010| 2011 | 2012| 2013
DISTRACCION 8 10 1 2 8 24 29 28 22 23 4 3 1 2 4 169
INEXPERIENCIA CONDUCTOR 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2
ALCOHOL O DROGA 3 0 0 2 1 3 3 5 5 1 0 2 0 1 0 26
CANSANCIO 0 1 0 0 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0 5
VELOCIDAD INADECUADA 0 0 1 0 2 19 11 13 9 11 1 0 1 0 0 68
INFRACCION NORMA 15 12 9 15 11 48 56 33 28 38 8 10 3 7 8 301
ESTADO VIA 0 0 0 0 0 1 1 4 2 4 0 0 1 0 0 13
ESTADO SENALIZACION 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
TRAMO EN OBRAS 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 2
MAL ESTADO VEHICULO 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
AVERIA 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2
METEREOLOGIA ADVERSA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
OTRO FACTOR 0 2 0 0 1 2 8 6 2 3 2 2 1 3 4 36
SIN OPINION 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 4
SIN INFORMACION 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
TOTAL 26 26 11 19 25 102 m 89 70 82 16 18 8 13 16 632
CAUSAS ACCIDENTALIDAD VEHICULOS VULNERABLES EN EL PERIODO 09-13
SIN INFORMACION []
SIN OPINION 7[|
OTRO FACTOR [
METEREOLOGIA ADVERSA |
AVERIA 7[|
MAL ESTADO VEHICULO |
TRAMO EN OBRAS 7[|
ESTADO SENALIZACION |
ESTADO VIA 7[:]
INFRACCION NORMA |
VELOCIDAD INADECUADA 7:]
CANSANCIO 7[|
ALCOHOL O DROGA 7:|
INEXPERIENCIA CONDUCTOR 7[|
DISTRACCION | ‘ :
0 50 100 150 200 250 300 350

En cuanto a la tipologia se observa como las colisiones frontolaterales y la salida de

calzada determinantes en este fipo de accidentes.
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TIPOLOGIA ACCIDENTE BICICLETAS m PEATONES TOTAL
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2009 ‘ 2010 ‘ 2017 | 2012 ‘ 2013
COLISION FRONTAL 2 | 2| 2 1 1 5 191 6| 4] 8] 0|1 o |l oo 41
COLISION FRONTOLATERAL 9 | 8 | 6 | 9 | 9 |2 |3 | 2|19 2210 | o] o | o] o] e
COLISION LATERAL 1 3 |l 2| 4|38 |52 |3|8]ofo|lo]olo 39
ALCANCE-CARAVANA 3 1 ol oo fiw|[n]|s 1 ol ol ol o|lo]o 31
COLISION VEH.ESTACIONADO ol ol ool o]fo 1 1 o lo |l ol o]l o] oo 2
COLISION OBSTACULOCALZADA | 0 | o | 0o | o | © 1 1 o lolofloflololo]o 2
ATROPELLO ANIMALES ol ool olo]o 1 1 1 1 ol ool oo 4
ATROPELLO PEATONES ol ool 2]o]s3 1 ool ool o]l o] oo 6
VUELCO CALZADA 1 3 | o 1 4 | 719l 7]l 6ol o]o|o]o 52
SALIDA CALZADA IZQDA 0 1 o lolo|s3|s3|7]ls5|2]olo]olo]o 21
SALIDA CALZADA DCHA 3 1 3]0 1 5 1 28 1 26| 29 | 16|25 o | o | o | o | o] 13

TIPOLOGIA ACCIDENTES VICTIMAS VULNERABLES

SALIDA CALZADA DCHA
SALIDA CALZADA IZQDA
VUELCO CALZADA
ATROPELLO PEATONES
ATROPELLO ANIMALES
COLISION OBSTACULO CALZADA
COLISION VEH.ESTACIONADO
ALCANCE-CARAVANA
COLISION LATERAL

COLISION FRONTOLATERAL
COLISION FRONTAL
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2.11.- ACCIDENTALIDAD EN TRAMOS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES.

Una vez calculados los Tramos de Concentracion de accidentes en apartados

posteriores, se ha analizado la accidentalidad en estos tframos.

En primer lugar es de destacar la longitud de carreteras que suponen un TCA denftro
de la Red.

En total se han detectado 127,7Km de la red de carreteras autondmica que

constituyen TCA lo que supone un 4,30% del total.

Dado Que en el anterior Plan de Seguridad Vial se detecto que la longitud de framos
en TCA suponia el 6,20% de la red, eso significa que se ha reducido un 31% la longitud

total de tramos que constituyen un TCA.

Como se puede concluir, el porcentaje es muy pequeno, lo cual siempre es positivo y
revela la importancia de estudiar adecuadamente la accidentalidad en el resto de la
Red.

LONGITUD RED CARRETERAS
| 4,30%

@ 95,70%

O LONGITUD RED QUE NO ESTCA B LONGITUD RED QUE ES TCA

En el siguiente cuadro se muestra la distribucién del nUmero de accidentes mortales y

el nUmero de victimas mortales en las 43 carreteras donde se ha detectado TCA.
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RM-F36
RM-F35
RM-F29
RM-F21
RM-F2
RM-F17
RM-F13
RM-E22
RM-E15
RM-D7
RM-D16
RM-D11
RM-D10
RM-B3
RM-B19
RM-A7
RM-A4
RM-A22
RM-730
RM-621
RM-620
RM-611
RM-609
RM-605
RM-603
RM-602
RM-560
RM-554
RM-533
RM-522
RM-516
RM-512
RM-502
RM-423
RM-422
RM-411
RM-333
RM-332
RM-303
RM-2
RM-19
RM-15
RM-11
RM-1

ACCIDENTES MORTALES DENTRO DE TCA EN EL PERIODO 09-13

0 1 2 3 4 5 6

O N° MUERTOS ® N° ACC.VICTIMAS MORTALES

Lo mds importante de cara a su valoracidon es analizar el nUmero de accidentes

mortales y victimas mortales que se producen dentro de TCA en relacidon con el total.
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ACCIDENTES MORTALES EN TCA PERIODO 09-13
o17.95%

W 82.05%

@ ACC. MORTALES DENTRO DE TCA B ACC. MORTALES FUERA DE TCA

N° MUERTOS EN TCA PERIODO 09-13
0 18.25%

m81.75%

O N° MUERTOS DENTRO DE TCA B N° MUERTOS FUERA DE TCA

A la vista de los resultados obtenidos en estas grdficas se pueden realizar las siguientes

conclusiones:

En los Tramos de Concentracidon de Accidentes se producen el 18% de los accidentes
con victimas que se computan en la red autondmica y el mismo porcentaje de

victimas mortales.

El otro 82% de victimas mortales se distribuye por el 96% de la red, con alto factor de

aleatoriedad.
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Si hacemos el andlisis respecto a los heridos graves y leves se obtiene la siguiente

distribucion:

HERIDOS GRAVES Y LEVES DENTRO DE TCA EN EL PERIODO 09-13
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Si analizamos su incidencia dentro de la Red se obtiene las siguientes graficas:

HERIDOS GRAVES EN TCA PERIODO 09-13
0 20.03%

m79.97%

O H. GRAVES DENTRO DE TCA B H. GRAVES FUERA DE TCA

HERIDOS LEVES EN TCA PERIODO 09-13

@ 25.73%

@ H. LEVES DENTRO DE TCA W H. LEVES FUERA DE TCA

AqQui observamos como los porcentajes de heridos graves son el 20% del total, y el

porcentaje de heridos leves dentro de TCA son del 26% del total, porcentajes

superiores al de victimas mortales y realmente significativo.
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Direccion

Estas cifras son muy relevantes pues son las que indican la importancia que tiene el
estudio y fratamiento de los TCA, pues revela como aproximadamente el 18% de las

victimas mortales y el 25% de heridos se producen en el 4,30% de la red.

En definitiva, los TCA en la Red Autondmicas adquieren una importancia vital para que
con su estudio y eliminacién se reduzca la accidentalidad de forma significativa, con
la certeza de que su eliminacién conftribuird sin duda a la disminucién de las victimas
mortales y heridos graves, y por lo tanto aumentando la eficacia y rentabilidad de las

inversiones en las actuaciones encaminadas a su eliminacion.

Por Ultimo vamos a realizar el andlisis de la distribucion de los kildmetros de TCA segun

los niveles de carretera a los que corresponden destacando el siguiente resultado:

DISTRIBUCION TCA POR NIVELES

31%

33%

@ Long TCA en red ler nivel m Long TCA en red 2do nivel O Long TCA en red 3er nivel

Podemos observar que el reparfo de estos tframos de especial siniestralidad se
encuentra regularmente distribuido entre los niveles de carretera, casi a partes iguales,
sin embargo la longitud total de la red de tercer nivel es muy superior a la del resto de
niveles, duplicando sus kildmetros a la de segundo nivel y triplicando a la de primer

nivel.

Se extrae por tanto una conclusién importante, las redes de primer nivel y segundo
nivel, proporcionalmente a sus kildmetros disponen de una longitud de kildmetros de
TCA sensiblemente iguales que la red de tercer nivel, a pesar de tener longitudes de

red muy inferiores.

w M) Pag 60
| arUsAMAR FMEX)
3 /ATENEA/




bras Piblicas, PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
| Territorio

ol de Carreteras EL BIENIO 2015-2016

Por lo tanto desde el punto de vista de los TCA, |las redes que se encuenira con una
mayor concentracidén de TCA son las redes de primer y segundo nivel, que, en total,

siendo el 45% de la red total acumulan del 69% de los kilbmetros que son TCA.

Finalmente, se ha territorializado las cifras de siniestralidad a las comarcas, con el

objeto de su andlisis y diagndstico.

Los resultados, corroboran a los tres principales comarcas de la Region, cuyas
centralidades se localizan en Murcia, Cartagena y Lorca, como los dmbitos donde
existe mayor densidad de trafico, mayor movilidad y eso se ha traducido en una
mayor accidentalidad de forma bastante proporcionada al niUmero de habitantes
que soportan y su influencia socioecondmica, si bien es de destacar la alta
siniestralidad en el Alto Guadalentin con cifras que casi duplican a las del Campo de
Cartagena no ajustdndose debidamente ni al volumen de trdfico ni al diferencial

socioecondmico existente entre ambas comarcas.

ACCIDENTES CON VICTIMAS POR COMARCAS
EN EL PERIODO 09-13
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2.12.- RESUMEN Y CONCLUSIONES DEL ANALISIS DE LA ACCIDENTALIDAD

El Trafico

Durante el periodo 2009-2013 existe un descenso generalizado en conjunto del 10,4%,
donde se observa un descenso mds acusado en la red de primer nivel que asciende all
19.2% frente a descensos mas reducidos en las redes de segundo y tercer nivel que

alcanzan valores del 5,5 y del 4,8% respectivamente.

Es importante destacar que si nos remontamos al ano 2007, punto de inflexidon en la
evolucion econdmica de Espana, el descenso en el conjunto de la red supone un
20,2%, descenso muy importante. Pudiendo afirmar que, si bien en las redes de
segundo vy tercer nivel los descensos se van reduciendo, en la red de primer nivel el

descenso de trafico sigue disminuyendo de forma continua cada ano.

Los descensos experimentados muestran la gran relacidon existente entre la
funcionalidad de la red de carreteras y las condiciones socioecondmicas de la
poblacién, manteniendo tendencias al alza cuando las condiciones sociales y
econdmicas experimentan asi mismo un desarrollo favorable, pero también una
tendencia a la baja cuando dichas condiciones cambian, como es el caso de la
grave crisis econdmica que se atraviesa desde el ano 2008, que ha supuesto un
descenso de la actividad econdmica y por lo tanto un menor nimero de

desplazamientos de todo tipo.

Por la red de primer nivel, que sélo supone el 20% de la Red, circula el 48% del trdfico.
Por la red de segundo nivel que representa el 25% de la red circula el 25% del trafico,
es decir que estd proporcionada su distribucidn. Por la red de tercer nivel, que supone
el 55% de la red, circula el 28% del trafico. Nuevamente estas cifras avalan la jerarquia
de la red establecida segun su funcionalidad, revelando la importancia de la red de
primer nivel al absorber casi la mitad del trdfico, constituyendo sélo una quinta parte

de los kildmetros totales.
La accidentalidad

En cuanto a su evolucidn, en el periodo 09-13, se puede observar que se han reducido

los valores de nUmeros de muertos en un 30%, heridos graves en un 60% y heridos leves
en un 16%, y el nUmero de accidentes con victimas en un 13%. El descenso por tanto
de la siniestralidad en sus pardmetros:, muertos, heridos graves se puede considerar
como importante en un espacio de tiempo tan corto, no asi el de accidentes con

victimas y heridos leves donde el descenso es muy poco significativo.
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Los valores son bastante inferiores que en el anterior periodo de estudio 2007-2011. Si se
observan las curvas de evolucion de la siniestralidad se detecta que ya no baja a un
ritmo tan importante como lo estaba haciendo hasta entonces, detectdndose incluso
repuntes leves o cierta estabilidad en los valores durante los Ultimos 2-3 afios,

indicando incluso cambios de tendencia preocupantes.

En cuanto a la accidentalidad por niveles de carreteras, considerando el periodo 2009-

2013 se observa en cuanto al nimero de accidentes con victimas reducciones del
11%, 13% y 15% para los niveles 1°, 2° y 3° respectivamente, valores igualmente muy

inferiores a los obtenidos en el periodo 2007-2011.

En cuanto a las victimas mortales se observa como los fuertes descensos en los tres
niveles se producen hasta el ano 2008, a partir de cual se estabilizan, o sufren repuntes
o incluso se inicia una tendencia al alza como en la red de tercer nivel , donde se
observa un incremento de victimas mortales cada ano desde el ano 2009. Por tanto,
desde este aspecto, la red de tercer nivel debe ser objeto de especial atencién, pues
se confirma su peor posicidon frente a la seguridad vial al observar una tendencia al
alza en el los Ultimos tres anos en cuanto al nimero de victimas mortales en dicha red.
A pesar de lo anterior se han obtenido descensos significativos en las redes de primer y
segundo nivel, alcanzando el 46 y el 36% respectivamente de reduccion en el niUmero

de muertes.

En cuanto a la tipologia, la que con mds frecuencia se ha dado ha sido el de la salida

de la calzada, en sus diferentes modalidades, por la derecha, por la izquierda vy sin
colision, ascendiendo a un 42% del total, seguida de la colision frontolateral, que se ha
producido en un 23,89% sobre el total de accidentes .Entre las salidas de la calzada
destacan la salida por la derecha con un 19,22%, destacan también sobre el resto, las

colisiones frontales con un 9,23% y el alcance a con un 8,85%.

En correspondencia con la tipologia de accidentes, durante el periodo 09-13 se han
producido mds accidentes con victimas, victimas mortales y heridos graves por salida
de via que por colision frontolateral, aungque el nUmero de heridos leves es mayor en el
caso de colisiones frontolaterales. La salida de via es pues la tipologia mds importante

a tener en cuenta por su cantidad y por la gravedad de sus consecuencias.

En cuanto a las causas de los accidentes mds significativas durante el periodo 09-13

han sido las infracciones a la norma, 33,46%, las distracciones, 33,61% y la velocidad
inadecuada que ha sido la causa, siempre en opinidn del agente, del 13,49% de los

accidentes ocurridos durante los 5 anos.
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En_cuanto _a su ubicacién respecto a la carretera, los accidentes producidos en

interseccion, durante el periodo 09-13, han supuesto el 32% del total de accidentes. Los
accidentes producidos en recta y curva han sido mds numerosos y han significado,
para los cinco anos, el 68% del total de accidentes. En cuanto la gravedad de los
accidentes, se puede afirmar que los accidentes en recta/curva son mucho mds

graves y de peores consecuencias que los que se producen en interseccion.

Las intersecciones en T, X, + & Y, son donde se concentran casi la totalidad de todos los
accidentes producidos en interseccion, con un 74% del total de accidentes en
interseccion, El resultado anterior pone de manifiesto la necesidad de sustituir aquellas
intersecciones por otras en las que se tenga que prestar atencidén al menor nimero de
movimientos posible, al margen de ofras circunstancias como puedan ser la
ubicacioén, visibilidad etc. en la propia interseccién. Hay que destacar por tanto la
necesidad de seguir actuando en las intersecciones en T, X, Y para su sustitucion por

intersecciones fipo glorieta que reducen la accidentalidad.

Respecto a las causas de los accidentes en recta es muy de destacar como la
distraccién aparece en el 43% de los accidentes como causa directa del mismo, y
puede ser el desencadenante de ofras causas no constatadas en los atestados. No
cabe duda que los moviles, los aparatos de musica, los navegadores, el estrés, el
cansancio, estdn cada vez mds influyendo en la conducta de los automovilistas,

ocasionando el fendmeno de la distraccién cada vez con mayor frecuencia.

En el caso de los accidentes en curva, es la infracciédn a norma, la velocidad
inadecuada vy las distracciones, las causas de la mayoria de los accidentes;
provocando que las salidas de calzada sean, en general, con un 51%, la

consecuencia mayoritaria de los mismos.

En cuanto a otros factores que inciden en la accidentalidad se concluye:

A) En relacién con la luminosidad, se destaca la importancia que tiene dicho
factor en la accidentalidad en general y en los accidentes con victimas mortales en
particular pues a pesar de que la movilidad y el tradfico en general se concentra
mayoritariamente en horas con luz natural, es decir, de dia, sin embargo los
porcentajes de accidentes con victimas y de victimas mortales en situacion de
crepuUsculo o de noche son muy altos, del 36 y 46% respectivamente, cuando, en
general, el tréfico en las horas nocturnas no supera el 20% del total. Significativa es la
elevacion del porcentaje de victimas mortales hasta casi la mitad del total en horarios

con escasa o nula visibilidad.
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B) En relacion con el tipo de zona de la via, practicamente la totalidad de la
siniestralidad se concentra en zona interurbana teniendo casi nula incidencia las

travesias y zonas urbanas.

C) En relacién con los agentes atmosféricos, se confirma como las condiciones
benignas de la climatologia murciana ocasiona que hasta un 94% de accidentes con
victimas se produzcan con buen tiempo. El hecho de que este porcentaje se reduzca
hasta un 88 % en el caso victima mortal, refleja la importancia de unas condiciones
climatologicas adversas puede influir en la gravedad de los accidentes, cuestion ésta
bastante evidente, pues la incidencia de este factor casi siempre se produce con altas

velocidades asociadas.

D) Respecto al estado de la superficie, los resultados son andlogos a los
anteriores derivados igualmente de la buena climatologia de la Regidn de Murcia,
donde el nimero de horas anuales donde la superficie estd seca y limpia es muy
elevado. Del mismo modo el porcentaje de victimas mortales con superficie mojada o
humeda es superior por su incidencia en el comportamiento del vehiculo a altas

velocidades.

E) por Ultimo, en relacién con el tipo de circulacion, los resultados muestran la
readlidad de las carreteras dependientes de la CARM, donde el fendmeno de la
congestion, o circulacién densa es ocasional en puntos muy determinados como la
Autovia de La Manga RM-12 en unas pocas horas al ano o circunstancialmente en

otras carreteras préoximas a centros de actividad comercial o industrial.

En cuanto a la accidentalidad en redes de alta capacidad y carreteras

convencionales, destaca el hecho de que casi el 80 % de las victimas mortales, el 84 %
de los heridos graves y el 85% de los heridos leves se producen en carreteras
convencionales, lo que demuestra la especial atencidn que deben merecer las
llamadas “carreteras secundarias” por el alto porcentaje de victimas mortales que se

producen en ese fipo de carreteras.

Los indices de Peligrosidad y Mortalidad

En cuanto al indice de Peligrosidad se observan que hasta el afio 2010 se descendia
en todos los niveles para incrementarse a partir de ahi hasta llegar a valores en 2013

superiores a los del 2009.

En cuanto al indice Mortalidad, la tendencia a la baja se ha mantenido en primer y
segundo nivel, con ligeras subidas desde el 2011 hasta el 2013 sin embargo la subida

durante el periodo considerado, en la red de tercer nivel ha sido considerable.
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Por lo tanto, se puede observar como desde el comienzo de la crisis econdmica, a
pesar de que el trafico ha descendido un 23% en la red, los indices de peligrosidad
descienden hasta 2010, donde se produce un punto de inflexibn ascendente y

preocupante.

El indice de mortalidad ha descendido ligeramente gracias a los fuertes descensos en

la red de primer nivel, que es la que absorbe los mayores tréficos.

Esto indica que la siniestralidad se ha incrementado los tres Ultimos anos, en relacién
con el tréfico y que los descensos en el nUmero absoluto de victimas de todo tipo, no
significa que los niveles de siniestralidad vayan por buen camino, pues esto Ultimo sélo
se producird cuando los indices IP e IM, que relacionan accidentes y ftrdfico,

desciendan significativamente.

Por ofro lado, y es lo mds llamativo, nos encontramos que a lo largo de los cinco anos
estudiados, los valores del indice de peligrosidad para las carreteras de primer nivel
son inferiores a los de las carreteras de segundo y tercer nivel en todos los anos que
comprende el periodo aun cuando las de primer nivel soportan frdficos, en su

conjunto, mds intensos que las carreteras de segundo vy tercer nivel.

También se observa como la peligrosidad de las redes de segundo vy tercer nivel se

igualan durante el Ulfimo ano.

Asi pues desde el punto de vista del nUmero de accidentes con victimas, merecen
mds atencién las carreteras secundarias que conforman integramente las redes de

segundo y tercer nivel.

En relacién al indice de mortalidad, las carreteras de segundo nivel han sido
histéricamente las peores, por el nUmero y la gravedad de los accidentes, observando
una tendencia a cambiar en los anos 2011 y 2012, donde la gravedad de los
accidentes es peor en la red de tercer nivel. Para volver a situarse en 2013 la red de

segundo nivel a la cabeza de la mortalidad.

Por lo tanto se observa un empeoramiento de la red de tercer nivel en relacién con las

ofras redes.

La conclusion final, es que es necesario poner énfasis en las redes de segundo y tercer

nivel.
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Usuarios vulnerables

En la accidentalidad de ciclistas a lo largo del periodo, el nUmero de victimas mortales

se sitUa entre 1y 2 segun los anos.

Los peatones, en las travesias mantienen cifras muy variables cada aino donde nos

enconframos cero muertos en 2011 a 5 muertos en 2010.

Las peores cifras se alcanzan con los motoristas, donde la cifra de muertes es

realmente preocupantes variando entre 5y 8 victimas al aio.

Las cifras de muertes entre el colectivo de motociclistas fueron alarmantes hasta el
ano 2007, donde se llegaron a alcanzar 17 muertes y donde cada ano, la cifra

oscilaba entre 10y 15 muertes.

Durante el ano 2007, se tomaron iniciativas importantes para reducir la siniestralidad
entre los usuarios de motocicletas. Entre esas medidas destacaron la introducciéon de
recomendaciones técnicas para la implantacion de sistemas especiales de protecciéon
de motoristas en las barreras metdlicas de seguridad, campanas de sensibilizacion y
medidas mds restrictivas a la hora de obtener el carnet de conducir motocicletas y
ciclomotores. Fruto de todo lo anterior durante los anos 2008 y 2009 se ha producido un
descenso del 70% en el nimero de fallecidos respecto al ano 2007, estando

estabilizada esta cifra enfre 5y 8 muertes.

Se observa por las cifras de victimas globales que los usuarios vulnerables ya
constituyen mas de la mitad del nUmero de muertos totales en los dos Ultimos anos y
en el 2010. Si observamos sélo el nUmero de motociclistas muertos obtenemos que el
porcentaje de motociclistas muertos respecto al total son muy preocupantes al

suponer mds del 30% del nUmero total de fallecidos en las carreteras.

En cuanto a las causas de los accidentes nuevamente las distracciones, las
infracciones a la norma y la velocidad inadecuada han sido las causas predominantes
de los conductores de vehiculos en el desencadenamiento de los accidentes. En
cuanto a la fipologia se observa como las colisiones frontolaterales y la salida de

calzada son determinantes en este tipo de accidentes.
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Los Tramos de concentracion de accidentes

En los Tramos de Concentracidn de Accidentes, que suponen un 4,30% del total de la
Red, se producen el 18% de los accidentes con victimas que se computan en la red
autondmica y el 18% de las victimas mortales. El otfro 82% de victimas mortales se
distribuye por el 95,7% de la red, con alto factor de aleatoriedad. Los porcentajes de
heridos graves y leves respecto al toftal, dentro de TCA son del 20 y 26%
respectivamente, porcentaje superior al de victimas mortales y realmente significativo.
Estas cifras son muy relevantes pues son las que indican la importancia que tiene el
estudio y fratamiento de los TCA, pues revela como aproximadamente el 18% de las

victimas mortales y el 25% de heridos se producen en el 4,12% de la red.

Las redes que se encuentra con una mayor concentracién de TCA son las redes de
primer y segundo nivel, que, en total, siendo el 45% de la red total acumulan del 69%

de los kilbmetros que son TCA.

Las comarcas

Los resultados, corroboran a los tres principales comarcas de la Regidon, cuyas
centralidades se localizan en Murcia, Cartagena y Lorca, como los dmbitos donde
existe mayor densidad de trafico, mayor movilidad y eso se ha traducido en una
mayor accidentalidad de forma bastante proporcionada al niUmero de habitantes
gue soportan y su influencia socioecondmica, si bien es de destacar la alta
siniestralidad en el Alto Guadalentin con cifras que casi duplican a las del Campo de
Cartagena no ajustdndose debidamente ni al volumen de trdfico ni al diferencial

socioecondmico existente entre ambas comarcas.
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3. TRAMOS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES

Una de las tareas fundamentales en un estudio como el que se describe en estas
pdginas, es la detectar los puntos conflictivos de la red de carreteras que estd siendo
objeto de estudio. En ese sentido, la localizacién de los tramos de concentracion de
accidentes servird de base para la definicidn de los problemas en las carreteras que se
estudian y en consecuencia, poder establecer las oportunas lineas de actuacidén sobre

dichos tramos conflictivos.
3.1. IDENTIFICACION DE TRAMOS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES

Para la identificacién de los TCAs, se han utilizado los criterios considerados en los
estudios realizados por el Ministerio de Fomento, que son criterios que se aplican a

estudios a cinco anos.

Se considera TCA al framo de 1 km que cumpliendo las siguientes condiciones:

IPM, =P Y NAV,,, 2N
Cumple alguno de los siguientes criterios:
IP, =2P/2 b% IP, =2P/2 CRITERIO 1
IPM,,  22P/3 CRITERIO 11
NAV,  =2N/5 y NAV  2N/5 CRITERIO 111
NAV,, =2 N/2 CRITERIO IV

2ua

Siendo:

IPMsua: Indice de peligrosidad medio en los Ultimos afios 5 anos.
IPM2ua: Indice de peligrosidad medio en los dos Ultimos afos.
NAVsua: Suma de los accidentes de los Ultimos 5 anos.

NAVaua: Suma de los accidentes de los 2 Ultimos anos.

aa: Aho antepenultimo.

va: Ultimo ano.

P: Constante dependiente del tipo de tramo (fipo de via, zona, trdfico). Se ha
calculado con los indices de peligrosidad de todos los tramos con caracteristicas

semejantes, como la suma de la media de la serie mds su desviacion media.
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N: Constante dependiente del tipo de tramo. Se ha calculado con el nimero de
accidentes con victimas de todos los tramos con caracteristicas semejantes, como la

suma de la media de la serie mds su desviacion tipica.

Los valores de las constantes consideradas en la identificacidon de los TCAs son los

siguientes:
IMD P N
0-1.000 73.96 1
1.000 - 3.000 50.74 2
3.000 - 5.000 51.09 4
5.000 - 8.000 46.15 )
8.000 - 10.000 37.77 7
10.000 - 15.000 24.07 5
> 15.000 22.09 8

El indice de peligrosidad para cada ano y el indice de peligrosidad medio para los
cinco anos que comprenden el periodo en estudio ha sido calculados de la siguiente

forma:

_ NACY O0*
365 L [IMD

8
Py = NACT,, 00

2ua 2
> IMD,
20365LL EI’:lT

8
Py = NACV, 00

Sua 5
> IMD,
5365LL El’ﬂsi
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Los criterios anteriores se ha aplicado a tramos de 1km que se ha ido variando de
hectdmetro en hectdmetro, es decir, para una carretera de X kms e Y metros de
longitud, los criterios se aplican a (X-1)*10 + Y tramos, comenzando por el framo 0-1,

después con el 0.1-1.1, 0.2-1.2 y asi sucesivamente hasta llegar al tramo [(X-1)+Y]-[X+Y].

Esta forma de ir considerando los distintos framos de Tkm que nos podemos encontrar
en una carretera, nos obliga a considerar el tframo a estudiar como aquel que
presenta mayor indice de peligrosidad en aquellos casos en los que los criterios son
verificados por framos que se solapan y que presentan la misma Intensidad Media
Diaria. En ofros casos en los que se tienen tramos solapados, que verifican los criterios
establecidos pero que no tienen la misma IMD, la eleccidén del tramo o tramos a
estudiar se ha readlizado de forma ponderada entre los indices de peligrosidad vy las

infensidades medias.

Con el objeto de optimizar los esfuerzos, y siguiendo directrices del Director del Estudio,
se han establecido, en el grupo comprendido entre 0 y 3.000 veh/dia y con objeto de
centrar los esfuerzos en carreteras con mayor trafico de no proceder al estudio
detallado de un T.C.A. si el nUmero de accidentes con victimas comprendidas en el

periodo 2009-2013 no es mayor o igual que cuatro, es decir, N > 4,

A continuacion se muestra un listado con los 62 T.C.A.s obtenidos en las carreteras
autondmicas de la Regidn de Murcia con ese criterio, para el periodo de estudio 2009-

2013:

1 RM-1 7+500 2000 1+500 NUEVO

2 RM-11 0+700 4+200 3+500 REPETIDO PLAN 2013-2014
8 RM-11 9+400 10+700 1+300 NUEVO

4 RM-11 12+200 | 13+200 1+000 NUEVO

5 RM-11 23+900 | 26+400 2+500 NUEVO

6 RM-11 28+800 | 32+300 3+500 REPETIDO PLAN 2011-2012
7 RM-15 6+600 8+500 1+900 NUEVO

8 RM-15 17+400 | 18+800 1+400 NUEVO

9 RM-15 38+000 | 39+400 1+400 REPETIDO PLAN 2013-2014
10 RM-19 16+800 [ 18+800 2+000 REPETIDO PLAN 2011-2013
11 RM-19 24+400 | 25+430 1+030 REPETIDO PLAN 2011-2012
12 RM-2 0+900 3+500 2+600 NUEVO

13 RM-303 0+300 7+100 6+800 REPETIDO PLAN 2011-2012
14 RM-332 0+300 1+500 1+200 REPETIDO PLAN 2013-2014
15 RM-332 7+000 8+500 1+500 OBRA REALIZADA

% Ri=332 36+166——35+066 4+566 REPEFDOPEANZ20T1=2612
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17 RM-332 47+300 | 48+400 1+100 REPETIDO PLAN 2009-2010
18 RM-333 3+900 5+700 1+800 PROYECTO REDACTADO
19 RM-411 3+900 5+100 1+200 REPETIDO PLAN 2007-2008
20 RM-422 10+800 12+200 1+400 NUEVO

21 RM-423 10+700 12+100 1+400 REPETIDO PLAN 2007-2008
22 RM-502 2+500 4+000 1+500 NUEVO

23 RM-512 1+000 3+300 2+300 REPETIDO PLAN 2005-2006
24 RM-516 3+500 5+000 1+500 REPETIDO PLAN 2013-2014
25 RM-516 7+900 9+500 1+600 REPETIDO PLAN 2011-2012
26 RM-522 1+600 3+600 2+000 NUEVO

27 RM-533 6+600 9+900 3+300 REPETIDO PLAN 2011-2012
28 RM-554 0+000 1+700 1+700 PROYECTO REDACTADO
29 RM-560 7+000 8+900 1+900 NUEVO

30 RM-602 10+300 12+100 1+800 REPETIDO PLAN 2007-2008
31 RM-603 0+200 2+200 2+000 REPETIDO PLAN 2011-2012
32 RM-603 3+500 4+600 1+100 REPETIDO PLAN 2011-2013
33 RM-603 13+000 14+700 1+700 NUEVO

34 RM-605 3+400 5+100 1+700 REPETIDO PLAN 2011-2012
35 RM-609 1+000 2+000 1+000 REPETIDO PLAN 2007-2008
36 RM-611 0+500 4+800 4+300 REPETIDO PLAN 2011-2012
37 RM-620 3+300 6+200 2+900 REPETIDO PLAN 2011-2012
38 RM-620 8+600 10+500 1+900 REPETIDO PLAN 2009-2010
39 RM-621 0+000 3+400 3+400 REPETIDO PLAN 2011-2012
40 RM-621 3+800 5+100 1+300 REPETIDO PLAN 2011-2012
4] RM-730 2+200 5+100 2+900 REPETIDO PLAN 2013-2014
42 RM-A22 1+000 2+200 1+200 NUEVO

43 RM-A4 3+200 4+900 1+700 REPETIDO PLAN 2011-2012
44 RM-A7 3+000 4+700 1+700 REPETIDO PLAN 2013-2014
45 RM-B19 1+300 3+000 1+700 REPETIDO PLAN 2013-2014
46 RM-B3 1+100 4+200 3+100 REPETIDO PLAN 2011-2012
47 RM-DI10 0+300 1+800 1+500 NUEVO

48 RM-D11 0+000 8+200 8+200 REPETIDO PLAN 2011-2012
49 RM-D16 1+400 2+900 1+500 REPETIDO PLAN 2011-2012
50 RM-D7 0+900 2+000 1+100 TRASFERIDO A AYUNT. LORCA
51 RM-ET5 6+200 7+700 1+500 NUEVO

52 RM-E22 18+000 19+400 1+400 REPETIDO PLAN 2007-2008
53 RM-F13 2+500 4+500 2+000 PROYECTO REDACTADO
54 RM-F17 1+000 2+500 1+500 REPETIDO PLAN 2013-2014
85 RM-F2 8+800 11+400 2+600 REPETIDO PLAN 2011-2012
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56 RM-F21 1+900 2+900 1+000 REPETIDO PLAN 2011-2012
57 RM-F29 5+900 7+300 1+400 REPETIDO PLAN 2011-2012
58 RM-F35 3+000 4+100 1+100 REPETIDO PLAN 2011-2012
59 RM-F35 7+000 8+000 1+000 REPETIDO PLAN 2011-2012
60 RM-F35 13+500 [ 15+500 2+000 REPETIDO PLAN 2005-2006
61 RM-F36 1+000 3+000 2+000 REPETIDO PLAN 2011-2012
62 RM-F36 3+600 5+100 1+500 REPETIDO PLAN 2011-2012

De este primer listado de Tramos de Concentracion de accidentes podemos destacar

las siguientes conclusiones:

Se han obtenido un total de 62 TCA que suman un total de 128km en 43 carreteras

distintas.

Del total de TCAs detectados resultan 20 TCAs nuevos y 42 TCAs repetidos de planes

antferiores y que por lo fanfo ya fueron estudiados y elaboradas sus correspondientes

propuestas de actuacion.

La relacion de los 42 TCAs repetidos, v su situacion actual es la siguiente:

5 RML1] 0+700 44900 REPETIDO PLAN CONSTRUCCION GLORIETAS PROYECTO REDACTADO
2013-2014 COMPLETAS EN INTERSECCIONES
2011-2012 LORCA-AGUILAS FASE Il

o RMA15 | 38+000 | 394400 | REPETIDO PLAN PAVIMENTO ANTIDESLIZANTE Y PROYECTO PENDIENTE DE
2013-2014 REFUERZO BALIZAMIENTO REDACTAR

. rvo19 | 164800 | 18+800 | REPETIDO PLAN REFUERZO SERIALIZACION Y PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2013 BALIZAMIENTO Y ALUMBRADO REDACTAR

. RM-19 | 244400 | 254430 | REPETIDO PLAN ACONDICIONAMIENTO PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 CONEXION CON AP-7 REDACTAR

. RM303 | o+300 74100 REPETIDO PLAN | AUTOVIA SANTOMERA-ZENETA-SAN PROYECTO REDACTADO
20112012 JAVIER

» RM332 | o+300 14500 REPETIDO PLAN GLORIETA EN C INTERSECCION PROYECTO REDACTADO
2013-2014 C/VINA DEL MAR

16 | RM-332 | 30+100 | 35+000 | REPETDOPLAN | DESDOBLAMIENTO MAZARRON- PROYECTO REDACTADO
20112012 PUERTO DE MAZARRON

17 RM-332 | 474300 | 48+400 | REPETIDOPLAN | ACONDICIONAMIENTO TRAVESIA PROYECTO REDACTADO
2009-2010 POBLACION Y REMODELACION A

19 | RM411 | 3+900 | s5+100 | REPETIDOPLAN ORDENACION ACCESOS £ PROYECTO REDACTADO
2007-2008 INTERSECCIONES Y MEJORAS DE

21 | RM-423 | 104700 | 12+100 | REPETIDO PLAN ORDENACION ACCESOS E PROYECTO PENDIENTE DE
o o INTERSECCIONES Y MEJORAS DE P
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2 | rms12 | 14000 | 34300 | REPETIDO PLAN ACONDICIONAMIENTO DE PROYECTO PENDIENTE DE
2005-2006 TRAZADO REDACTAR

o4 | rms16 | 34500 | 54000 | REPETIDOPLAN | CCONSTRUCCION DE GLORIETAS |  PROYECTO PENDIENTE DE
2013-2014 EN VARIANTE DE MULA REDACTAR

25 | rvs16 | 74900 | 94500 | REPETDOPLAN | GLORIETA EN FINAL DE VARIANTE PROYECTO LICITADO
2011-2012 DE MULA

o7 | rv533 | 64600 | o9+900 | REPETDOPLAN | GLORIETAS CON CTRARMB9, | PROYECTOSPARCIALMENTE
2011-2012 VARIANTE DE CEUTI Y POLIGONO REDACTADOS

30 | rvs02 | 104300 | 124100 | REPETDOPLAN | ORDENACION DE ACCESOS Y PROYECTO PENDIENTE DE
2007-2008 CONSTRUCCION DE GLORIETAS REDACTAR

31 | rve0s | 0s200 | 24200 | REPETIDO PLAN REFUERZO SENALIZACION Y PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 GLORIETA CON RM-611 REDACTAR

32 | RM-603 | 3+500 | 4+é00 | REPETIDOENPLAN REFUERZO SENALIZACION PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2013 REDACTAR

34 | rv405 | 34400 | 54100 | REPETDOPLAN | ADECUACION TRAVESIA MOLINO OBRA REALIZADA
2011-2012 DERRIBAO

35 | rv409 | 14000 | 24000 | REPETDOPLAN | GLORIETAS Y VIAS DESERVICIOEN |  PROYECTO PENDIENTE DE
2007-2008 PLAN GENERAL REDACTAR

3 | RM611 | 0+500 | 4+800 | REPETIDOPLAN REFUERZO SENALIZACION PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 REDACTAR

37 | rvs20 | 34300 | s+o00 | REPETDOPLAN | MEJORAS DESEGURIDAD VIALPK | ppoyECTO REDACTADO
2011-2012 25A8

38 | rve20 | 84600 | 10+500 | REPETIDO PLAN REMODELACION A GLORIETA PROYECTO LICITADO
2009-2010 COMPLETA DE INTERSECCION

39 | rve21 | 0t000 | 34400 | REPETIDOPLAN | MEJORAS SEGURIDAD P.K 3+900 A OBRA REALIZADA
2011-2012 10

0 | rve21 | 34800 | 5100 | REPETDOPLAN | MEJORAS SEGURIDAD P.K 3+900 A OBRA REALIZADA
2011-2012 10

4 | rm730 | 26200 | s+100 | REPETDOPLAN | GLORIETAEN INTERSECCION CON | ppoyECTO REDACTADO
2013-2014 RM-711 Y AUTOVIA LORCA

43 | RMA4 | 3+200 | 4+900 | REPETIDOPLAN COSTERA NORTE DE MURCIA OBRA REALIZADA
2011-2012

44 | RMA7 | 3+000 | 4+700 | REPETIDOPLAN | ACONDICIONAMIENTO TRAZADO |  PROYECTO PENDIENTE DE
2013-2014 REDACTAR

45 | rmB19 | 14300 | 34000 | REPETDOPLAN | ORDENACION DE ACCESOS Y PROYECTO PENDIENTE DE
2013-2014 MEJORAS DE TRAZADO REDACTAR

46 | ~mes | 14100 | 44200 | REPETIDO PLAN MEDIDAS REDUCTORAS DE TRASFERIDO A AYUNTAMIENTO
2011-2012 VELOCIDAD DE MURCIA

48 | RmD11 | 0t000 | sio00 | REPETIDO PLAN ORDENACION ACCESOS Y PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 CONSTRUCCION GLORIETAS REDACTAR

49 | RmD16 | 14400 | 24900 | REPETIDO PLAN ORDENACION ACCESOS Y PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 CONSTRUCCION GLORIETAS REDACTAR

52 | rvE22 | 18+000 | 194400 | REPETIDO PLAN REFUERZO SENALIZACION Y PROYECTO PENDIENTE DE
2007-2008 BALIZAMIENTO REDACTAR

54 RM-F17 | 1+000 2+500 REPETIDO PLAN ORDENACION DE ACCESOS Y PROYECTO PENDIENTE DE

CoMsTRuCCION DE CLORIETAS REDACTAR
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55 | rRvF2 | 84800 | 114400 | REPETIDO PLAN MEDIDAS REDUCTORAS DE PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 VELOCIDAD REDACTAR

56 | RM21 | 14900 | 24900 | REPETIDOPLAN | CONSTRUCCION DE GLORETAEN | ppoyECTO REDACTADO
2011-2012 INTERSECCION CON CAMINOS

57 | RMF29 | 5+900 | 7+300 | REPETIDOPLAN GLORETA CON RM-F26 PROYECTO REDACTADO
2011-2012

58 | RM-F35 | 3+000 | 4+100 | REPETIDOPLAN ORDENACION DE ACCESOS PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 REDACTAR

59 | RMF35 | 7+000 | 8+o00 | REPETIDOPLAN ORDENACION DE ACCESOS PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 REDACTAR

60 | rvr3s | 134500 | 15+4500 | REPETIDOPLAN | CONSTRUCCCION DE GLORIETA PROYECTO REDACTADO
2005-2006 EN INTERSECCION CAMINOS DE

o1 | rvr3s | 1+000 | 3+000 | REPETIDOPLAN | CONSTRUCCCION DEGLORIETA |  PROYECTO PENDIENTE DE
2011-2012 EN INTERSECCION CAMINOS DE REDACTAR

62 | rvr3s | 34600 | 5+100 | REPETDOPLAN | CONSTRUCCCION DE GLORIETA PROYECTO REDACTADO
2011-2012 EN INTERSECCION CAMINOS DE

Respecto a los TCAs repetidos, hay que redlizar la observacién que algunos de ellos se

encuentra incluso con la obra ejecutada. Esto es asi puesto que el dmbito de estudio

abarca desde el aino 2009 al 2013 y por tanto su deteccidon como TCA es posible que

sea a causa de los accidentes ocurridos en 2010, 2011 y anos anteriores, por lo que el

efecto de la obra ejecutada no ha podido tener efecto estadistico, al disminuir o

incluso desaparecer los accidentes después de la actuacién, es decir en los Ultimos

anos del periodo de estudio considerado.

Una vez expuesta la situacién de los TCAs ya estudiados por ser repetidos de planes

anteriores exponemos la situacién de los nuevos TCAs detectados:

1 RM-1 7+500 9+000 NUEVO TCA A ESTUDIAR
3 RM-11 9+400 10+700 NUEVO TCA A ESTUDIAR
4 RM-11 12+200 | 13+200 NUEVO TCA A ESTUDIAR
5 RM-11 23+900 | 26+400 NUEVO TCA A ESTUDIAR
7 RM-15 6+600 8+500 NUEVO TCA A ESTUDIAR
8 RM-15 17+400 | 18+800 NUEVO TCA A ESTUDIAR
12 RM-2 0+%00 3+500 NUEVO TCA A ESTUDIAR
15 RM-332 7+000 8+500 NUEVO OBRA REALIZADA
VARIANTE CUESTA
BLANC A LALLANTE
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ACONDICIONAMIENTO
PROYECTO
18 RM-333 | 3+900 5+700 NUEVO DE TRAZAD?
CALARREONA-LIMITE REDACTADO
DE PROVINCIA
20 RM-422 [ 10+800 [ 12+200 NUEVO TCA A ESTUDIAR
22 RM-502 | 2+500 4+000 NUEVO TCA A ESTUDIAR
26 RM-522 | 1+600 3+600 NUEVO TCA A ESTUDIAR
DESDOBLAMIENTO PROYECTO DE
28 RM-554 | 0+000 1+700 NUEVO TRAZADO
ARCHENA A LA A-7
REDACTADO
29 RM-560 | 7+000 8+900 NUEVO TCA A ESTUDIAR
33 RM-603 [ 13+000 [ 14+700 NUEVO TCA A ESTUDIAR
42 RM-A22 [ 1+000 2+200 NUEVO TCA A ESTUDIAR
47 RM-D10 [ 0+300 1+800 NUEVO TCA A ESTUDIAR
TRASFERIDO AL
50 RM-D7 0+900 2+000 NUEVO
AYUNTAMIENTO LORCA
51 RM-E15 | 6+200 7+700 NUEVO TCA A ESTUDIAR
ENSANCHE Y MEJORA
PROYECTO
53 RM-F13 | 2+500 4+500 NUEVO DE FIRME PUERTO DEL
REDACTADO
GARRUCHAL

Varios TCAs nuevos disponen de actuacién propuesta y actuacion realizada pues
dicha actuacién, modificacién, o acondicionamiento de la carretera estd o ha estado
incluida en Planes del Programa de acondicionamiento, mejora y variantes del Servicio

de Proyectos y Obras de la Direccién General de Carreteras de la CARM.

En el caso del TCA N°50 corresponde a un tramo de carretera que ha sido trasferido al

Ayuntamiento de Lorca.
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3.2. ESTUDIO DETALLADO DE TRAMOS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES

A contfinuaciéon se detallan aquellos TCA que serdn sometidos a estudio detallado

porgue son nuevos, Yy no han aparecido en Planes anteriores,

1 RM-1 7+500 2000 1.500
8 RM-11 9+400 10+700 1.300
4 RM-11 124200 13+200 1.000
5 RM-11 23+900 26+400 2.500
7 RM-15 6+600 8+500 1.900
8 RM-15 | 17+400 18+800 1.400
12 RM-2 0+900 3+500 2.600
20 RM-422 | 10+800 12+200 1.400
22 RM-502 | 2+500 4+000 1.500
26 RM-522 | 14600 3+600 2.000
29 RM-560 | 7+000 8+900 1.900
33 RM-603 | 13+000 14+700 1.700
42 RM-A22 | 1+000 2+200 1.200
47 RM-D10| 0+300 1+800 1.500
51 RM-E15 | 6+200 7+700 1.500

Los tramos que finalmente han sido identificados como tramos de concentraciéon de
accidentes, y que son sometidos a un estudio detallado incluyen los siguientes

aspectos:
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Andlisis de la accidentalidad (gabinete)
Estudio de trafico (gabinete+campo)
Estudio sobre el terreno (campo)
Andlisis del entorno (campo)

Reportaje fotogrdfico (campo)

Croquis (campo)

Diagndstico de seguridad (gabinete)

Con las tareas descritas anteriormente se ha pretendido obtener informacién acerca
de pardmetros tales como el estado de la sefalizacién en los tramos, balizamiento,
sistemas de contencién de vehiculos, drenaje, firme, iluminacién, accesos e
intersecciones con oftras vias, con el fin de proponer las medidas oportunas para
erradicar el problema o problemas deftectados en cada uno de los tramos
identificados como potencialmente conflictivos desde el punto de vista de la

seguridad vial.
3.3. VALORACION ECONOMICA DE LAS ACTUACIONES EN TCAs

Las medidas propuestas en este estudio encaminadas a erradicar los problemas
detectados en las carreteras de la red autondmica, que deberian ser de aplicacion
inmediata, han sido valoradas segun se refleja en el cuadro resumen que se expone d

continuacién, donde se reflejan los importes de las mismas para cada uno de los

tframos estudiados:

1 RM-1 | 7+500 | 9+000 exceso de velocidad en tronco, en refuerzo de balizamiento e 30,000 €
framos curvos |mplom‘<:1C|ot1 de barreras :
metdlicas
5 RM-11 | 04700 | 4+200 infroccilén. otnormofé congeslﬁczn puntual Construccién de glorietas 900.000 €
en glorietas ;S):r;gfisrgfgu adas por completas
3 | RM-1T | 9+400 | 10+700 exceso de velocidad en fronco refuerzo balizamiento y 15.000 €
senalizacion !
4 | RM-T1 | 12+200 | 13+200 exceso de velocidad en tronco refuerzo balizamiento y 30.000 €
senalizacion !
5 | RM-T1 |23+900 | 26+400 exceso de velocidad en tronco refuerzo balizamiento y 30.000 €
senalizacion !
6 | RM-11 | 28+800 | 32+300 accesos directos a autovia supresion de accesos inversion realizada

directos Lorca-Aguilas
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7| RM-15 | 6+600 | 8+500 exceso de velocidad en fronco refuerzo balizamiento y 30.000 €
senalizacion
8 | RM-15 | 17+400 | 18+800 exceso de velocidad en fronco reperalteo y alumbrado 150.000 €
enlace Banos de Mula
9 | RM-15 |38+000 | 39+400| exceso de velocidad por curva de gran reperalfeo de curvas, 5
longitud después de recta larga refuerzo balizamiento y 00.000,00 €
medidas antiaauaplaning
- Ramal de enlace en curva después de | Mejoras de senalizacion y
10} RM-19 1 16+800 | 18+800 larga recta balizamiento y alumbrado 20.000,00 €
ramales
- Problemas de capacidad y de trazado Acondicionamiento y
1) RM-19 1 24+400 | 25+430 en enlace modificacion de frazado de 600.000,00 €
ramales de enlace AP-7 v
lluminacién del tramo vy
12 RM-2 | 0+900 | 3+500 exceso de velocidad en fronco Modifcacion de carteleria 250.000,00 €
en salida 1
Intersecciones en X, alta accesibilidad, Balizamiento de curvas,
13 | RM-303 | 0+300 | 7+100 | excesiva velocidad y curvas de radio ordenacién de accesos e 1.200.000.00 €
reducido con falta de percepcién de las intersecciones mediante e
curvas y las intersecciones glorietas
multitud de giros a la izquierda con consfruccion de glorieta en
14 | RM-332 | 0+300 | 1+500 exceso de velocidad en calzada ¢/ vina del mary 700.000,00 €
principal acondicionamiento hasta
AP-7
15 | RM-332 | 7+000 | 8+500 Travesias con multitud de accesos y Variante de frazado de los inversion realizada
trazado deficiente framos urbanos
Problemas de alta accesibilidad v altas Desdoblamiento de la Cira. A realizar por el
16 | RM-332 [ 30+100 | 35+000 infersidades de frafico Y desde RM-3 hasta Puerto de Servicio de
Mazarrén proyectos y Obras
o ] acondicionamiento travesia
17 | RM-332 | 47+300 | 48+400 | travesia sin ordenar los accesos y glorieta | poblacién y remodelacion a 250.000 €
partida en interseccidon con RM-D21 glorieta completa de '
interseccién con rm-d21
calzada con deficiente frazado y ancho acondicionamiento de A realizar por el
18 | RM-333 | 3+900 | 5+700 de plataforma escasa y altas trazado calarreona-limite de Servicio de
intensidades de trafico provincia proyectos y Obras
19 | RM-411 | 3+900 | 5+100 deficiente trazado, multiple . ordenguon accesos €
accesibilidad y giros a la izquierda intersecciones y mejoras de 3.150.000 €
frazado rm-411
Carriles de aceleracion y
_ — . L deceleracién paralelos para
20 | RM-422 | 10+800 | 12+200 | deficiente visibilidad interseccion en T A
existente asociada a altas velocidades _ grosa derecho.. . 250.000 €
Balizamiento y reduccion de
velocidad
21 | RM-423 | 10+700 | 12+100 deficiente trazado, multiple ) ordenqdén accesos e 800.000 €
accesibilidad y giros a la izquierda infersecciones y mejoras de :
frazado
—_ Medidas reductoras de
22 | RM-502 | 2+500 | 4+500 deggflree”c*ﬁgroéﬂg%CCC";?S%OOQUV velocidad y mini glorieta 350.000 €
! en p.k. 6+400
23 | RM-512 | 1+000 | 3+300 | Trazado con problemas de visibilidad y acondicionamiento de 350.000 €
accesibilidad unido a altas velocidades frazado ’
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remodelacion de
24 | RM-516 | 3+500 | 5+000 interseccion en glorieta partida interseccion a glorieta 250.000 €
completa
25 | RM-516 | 7+900 | 9+500 | interseccion en X con altas velocidades glorieta en variante de mula 780.000 €
Intersecciones en T en tramos urbanos y | Construccion de glorieta en
26 | RM-522 | 14600 | 3+600 | trazado con curvas de radio reducido y | p.k.2y acondicionamiento 900.000 €
escasa visibilidad y seccion transversal | trazado entre 2+600 y 4+000
27 | RM-533 | 6+600 | 9+900 | InterseccionesenT, alta accesibilidad, glorietas con Cfra. rm-b?, 500.000 €
excesiva velocidad variante de ceuti y poligono :
loraui
28 | RM-554 | 0+000 | 1+700 | Intersecciones en X, alta accesibilidad, | desdoblamiento archena a A ;eecrlsizggpdoer el
excesiva velocidad la a-7
proyectos y Obras
medidas reductoras de
Tramo urbano con Intersecciones en T, velocidad,
29 | RM-560 | 7+000 | 8+900 | gltq accesibilidad, excesiva velocidad y | acondicionamiento puntal 400.000 €
frazado sinuoso de trazado y glorieta en
interseccion con RM-B4
Intersecciones en X, alta accesibilidad, ordenacién de accesos
30 | RM-602 | 10+300 | 12+100 | excesiva velocidad y alfas densidades ) SOs Y 800.000 €
de tréfico constfruccion de glorietas
Interseccién en glorieta partida y f Adlizacié
31 | RM-603 | 0+200 | 2+200 travesia de poligono industrial sin refuerzo senalizacion y 550.000 €
glorieta conrm-611 ’
ordenar
refuerzo sefalizacion y
32 | RM-603 | 3+500 | 4+600 fravesia de Sangonera La verde medidas reductoras de 60.000 €
velocidad
acondicionamiento de
33 | RM-603 | 13+000 | 14+700 travesia del Cafarico sin ordenar frazado entre 13+600 y 400.000 €
14+100 y ordenacién de
accesos
34 | RM-605 | 3+400 | 5+100 | trgvesia de Molino Derribao sin ordenar travesia molino derribao inversion realizada
35 | RM-609 | 1+000 | 2+000 Tramo periurbano con multitud de glorietas y vias de servicio 1.500.000 €
industrias y accesos sin ordenar en plan general R
36 | RM-611 | 0+500 | 4+800 | Travesiarurbana con alla accesiblidady | ofer20 seraiizacion 60.000 €
Tramo periurbano con multitud de urbgmzacpn de margenes y
37 | RM-620 | 3+300 | 6+200 | viviendas e instalaciones y accesos sin | 10eas € infersecciones en 4.000.000 €
t canalizadas en principales U
ordenar - A
intersecciones y accesos
- Interseccién en glorieta partida con RM- remodelacion a glorieta ) . .
38 | RM-620 | 8+600 | 10+500 ° D19 completa de inferseccién | inversion realizada
conm-dl19
Tramo periurbano con multitud de urbanizacion de mdrgenesy | » ,
39| RM-621 | 0+000 | 3+400 viviendas e instalaciones y accesos sin glorietas en principales inversion realizada
ordenar intersecciones y accesos
) Tramo periurbano con mulfitud de urbanizacion de mdérgenesy | B )
40 | RM-621 | 3+800 | 5+100 viviendas e instalaciones y accesos sin glorietas en principales inversion realizada
ordenar intersecciones v accesos
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41 | RM-730 | 2+200 | 5+100 Interseccién en T con cambios de glorieta en inferseccién con 490.000 €
rasante préximos y alta accesibilidad RM-711 En Venta Cavila :
Ensanche y mejora de
42 | RM-A22 | 1+000 | 2+200 | Calzada estrecha e intersecciones en X firme, acond. puntal de
- ; 1.800.000 €
mal acondicionadas frazado y glorietas en p.k.
20y 25
calzada con deficiente frazado y ancho . Inversion realizada
43 | RM-A4 ) 3+200 | 4+900 de plataforma escasa y altas costera norte de Murcia por el Ayto. de
intensidades de trdfico Murcia
44 | RM-A7 | 3+000 | 4+700 Curvas con trazado inadecuado acondicionamiento trazado 550.000 €
calzada con deficiente frazado y ancho
45 | RM-B19 | 1+300 | 3+000 | ge plataforma escasa, alta accesibilidad | acondicionamiento frazado 1.500.000 €
y altas intensidades de trafico
46 | RM-B3 | 1+100 | 4+200 | Travesia urbana con alta accesibilidad y medidas reductoras de 40.000 €
deficiente visibilidad velocidad ’
N Travesia urbana con dlta accesibilidad y | Urbanizacion de margenes
47| RM-DI0 1107000 11+800 deficiente visibilidad y medidas reductoras de 200.000 €
velocidad
. Tramo urbano con mdrgenes sin urbanizacién de mdrgenes,
48 | RM-DIT | 0+000 | 8+200 urbanizar y multiple accesibilidad unida ordenacion accesos y 2.500.000 €
a exceso de velocidad construccion alorietas
) Tramo urbano con mdargenes sin ordenacién accesos y
49| RM-D16 | 1+400 | 2+900 urbanizar y multiple accesibilidad unida construccién glorietas 500.000 €
a exceso de velocidad
50 | RM-D7 | 04900 | 2+000 Tramo urbano con mdrgenes sin- urbanizacion de margenes, A redlizar por el
urbanizar y miltiple accesibilidad unida ordenacion accesos y Ayto. de Lorca
a exceso de velocidad construccion dlorietas
51 | RM-E15 | 6+200 | 7+700 | Curva suave con interseccion en X, con Construccién de glorieta
e - ) 550.000 €
movimientos sin canalizar completaenpk. 7,2
52 | RM-E22 | 18+000 | 19+400 exceso de velocidad refuerzo sendlizacion y 30.000 €
balizamiento
; : A redlizar por el
53 | RM-F13 | 2+500 | 4+500 | Deficiente frazado y calzada estrecha | SMANche v mejora de firme Servicio de
puerto del garruchal
provectos v Obras
54 | RM-F17 | 1+000 | 2+500 | Tramo urbano con altas velocidades y medidas reductoras de 30.000 €
altisima accesibilidad velocidad ’
55 | RM-F2 | 8+800 | 11+400| Tramo urbano con altas velocidadesy medidas reductoras de 30.000 €
altisima accesibilidad velocidad ’
56 | RM-F21 | 14900 | 2+900 | Intersecciones enxy enTsin candlizary | consfruccion de glorieta en
con escasa visibilidad inferseccion con caminos 600.000 €
rurales
57 | RM-F29 | 5+900 | 7+300 | interseccione + .SIT?.CGHG“ZOI' y escasa glorieta con rm-26 300.000 €
visibilidad
alta accesibilidad con red de caminos
58 | RM-F35 | 3+000 | 4+100 de la CRCC y muchos usuarios de ordenacién de accesos 500.000 €
bicicleta
alta accesibilidad con red de caminos
59 | RM-F35 | 7+000 | 8+000 de la CRCC y muchos usuarios de ordenacion de accesos 500.000 €
bicicleta
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interseccion sin canalizar en + con construccion de glorieta en
60 | RM-F35 1 13+500 | 15+500 camino de la CRCC con altas interseccidon caminos de 350.000 €
velocidades en via principal servicio
alta accesibilidad con red de caminos | construccién de glorieta en
61 | RM-F36 | 1+000 | 3+000 de la CRCC y muchos usuarios de interseccidon caminos de 400.000 €
bicicleta servicio
interseccion sin canalizar en + con construccion de glorieta en
62 | RM-F36 | 3+600 | 5+100 camino de la CRCC con altas interseccidon caminos de 350.000 €
velocidades en via principal servicio
TOTAL 30.800.000,00 €

4. ESTUDIO DE ACTUACIONES PREVENTIVAS
4.1.- DEFINICION DE CARRETERA SUSCEPTIBLE DE ACTUACION PREVENTIVA

En el marco del estudio pormenorizado de la red de carreteras y su influencia en los

accidentes de trdfico se encuentra el de realizar actuaciones preventivas.

Entendemos por tales actuaciones aquellas que se estima necesario realizar en
aquellas carreteras o itinerarios que sin disponer de Tramo de Concentracion de
Accidentes, sus pardmetros de indice de Accidentalidad, indice de Mortalidad, N° de
accidentes con Victimas o la densidad de accidentes por Kildmetros, inducen a
pensar que son carreteras con un elevado riesgo de convertirse algun tramo en TCA o
gue disponen de una accidentalidad tal que no se debe admitir, de manera que es

necesario y conveniente actuar sobre ellas.

Para poder discernir que carreteras o framos de ellas son objeto de estudio y
valoraciéon de cara a readlizar actuaciones preventivas se han considerado cinco

criterios bdsicos, dentro del periodo de estudio 2009-2013:

Adoptaremos como criterio de seleccion aquellas que, cumplan necesariamente lo
siguiente:

- No disponer de ningun TCA a lo largo de la carretera.

- Disponer como minimo 4 accidentes con victimas, a lo largo de la carretera.

Una vez que se cumplan los requisitos antes descritos, deberdn cumplir al menos 1 de

los siguientes criterios:

CRITERIO 1°) La densidad de accidentes con victimas por kildmetro de carretera es

mayor que 1,50.

CRITERIO 2°) El indice medio de Peligrosidad de la carretera es superior al valor medio

del indice de peligrosidad de carreteras del mismo rango de IMD.

CRITERIO 3°) La densidad media de accidentes con victimas por kildmetro de carretera

es mayor que el valor medio Nmed de las carreteras del mismo rango de IMD.
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CRITERIO 4°) El nUmero de accidentes con victimas mortal es superior a 3 en el periodo

de estudio.

Una vez identificadas las carreteras a estudiar, para cada una de ellas se realiza un

estudio de posibles factores de accidentalidad recorriendo todos sus kildmetros en

ambos sentidos, tratando de localizar framos potencialmente mds conflictivos que el

resto, para imponer las medidas correctoras mds oportunas.

Recorriendo la carretera en ambos sentidos y en su totalidad, se van anotando las

carencias existentes de cada uno de los siguientes aspectos:

Sefnalizaciéon y balizamiento
Senalizacion vertical
Senalizacion horizontal

Balizamiento.

Sistemas de contencion
Obstaculos laterales

Barreras de seguridad proyectadas
Lechos de frenado

Dispositivos de retencidén en medianas

Accesos

Trazado
Trazado en planta (radios y longitudes minimas, peraltes etc..)
Trazado en alzado (inclinaciones mdaximas, pardmetros minimos etc..)

Coordinacion entre trazado en planta y en alzado

Seccidn transversal
Anchura de carriles y arcenes

Mdrgenes de la carretera.

Zona urbana y travesia
Transicion desde campo abierto

Pasos de peatones y aceras
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Necesidad de separar el frafico de la via peatonal
lluminacioén

4.2.- CARRETERAS OBJETO DE ACTUACONES PREVENTIVAS

El fotal de carreteras que han cumplido alguno de los criterios anteriores son un total

de 18 carreteras que suman 344 kilbmetros.
Del total de las carreteras identificadas se descartan para un estudio detallado
aqguellas que cumplen las siguientes condiciones:

- Se hanrealizado actuaciones significativas durante el periodo de estudio

- Hansido estudiadas en planes anteriores

Las carreteras que han sido sometidas a un estudio como el descrito anteriormente son

un total de 8 carreteras con una longitud total de 129,1 kildmetros.

Del estudio pormenorizado de las carreteras anteriores, se derivan una serie de
medidas preventivas dirigidas a la reduccidén de la accidentalidad observada en

aqguellas. Las valoraciones econdmicas de estas medidas preventivas, para cada

carretera, son las reflejadas en la tabla siguiente:

TABLA DE ACTUACIONES PREVENTIVAS Y SU VALORACION

CIRA. DENOMINACION L:(:'A‘i’ DIAGNOSTICO ACTUACION PROPUESTA VALORACION
De la AP-7 en —Los roblemas de percepcion en curvas con Qi/;Teé?rr\%Ss (32 ct:)glrlwz’fgrr?(lziegr:oer:
RM-12 |Beatos a Cabo de| 187 |° pereen ce contel 185.000 €
exceso de velocidad curvas e iluminacion pk 7,5
Palos y La Manga
al 8,5
problemas de percepcién en curvas con MeJOTOS ”de balizamiento, 2
RM-23 | De la RM-2 ala RM-3 10,6 - senalizacion en curvas vy 120.000 €
exceso de velocidad L
alumbrado tframo inicial
Mejoras de balizamiento e
RM-3 De la A-7 en Totana a 26.0 problemas de pgrcepcién en curvas con | iluminacion enlace 150.000 €
Mazarrén ! exceso de velocidad Camposol y enlace final
con RM-332
Limitacién de velocidad y
_ De la N-301 a la - ) . construccién de glorietas en 400.000 €
B2 Estacion de Blanca 3.1 multiples accesos e infersecciones intersecciones con RM-A22 y
N-344
Acondicionamiento de
RM-427 | De la N-344 a Pinoso 15,0 | Trazado sinuoso entre p.k. 3 al 9 frazado desde el p.k. 3,3 al 3.500.000 €
9.3
De Abardn a Blanca Trazado sinuoso, con calzada estrecha y | Mejora  de  sistema  de
RM-514 | por la margen 4,2 multiples obstéculos laterales entre p.k. 3| contencién y correcciones 300.000 €
izquierda del rio Segura al 4 puntuales de trazado
Ordenacién de accesos
adecuacioén de
RM-530 | De Archena a Mula 16,8 | MUltiples accesos y altas velocidades intersecciones y 3.500.000 €
construccién de vias de
servicio
De la A-7 en Totana Ordenacion de accesos
RM-608 | Alhama a venta de Los| 2.8 Mdltiples accesos y altas velocidades adecuacion de 1.200.000 €
rafaeles intersecciones
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TABLA DE ACTUACIONES PREVENTIVAS Y SU VALORACION

De Lorca a Bafios de Trazado  sinuoso  unido a  altas | Mejoras de balizamiento y
RM-701 21,6 | velocidades. Falta de percepcién de |sistemas de contencidén en 85.000 €
La Fuensanta .
ciertas curvas curvas
De Barranda a Limite Trazado inadecuado con curvas de Oﬁgﬁjﬂfg?md”gen;%smdo
RM-702 |de la Regidén con| 34,4 |radio reducido después de rectas largas P . . Y 600.000 €
Albacete asociado a altas velocidades construccion de glorietas en
p.k. 0+900 y 22+000
De Venta cavia a Peligrosidad en Travesias trazado Variante de La pinilla y Los
RM-711 48,7 19 Y Prados y adecuaciéon de 3.500.000 €
Lorca sinuoso en tframo La Paca-Lorca
frazado entre p.k. 35 a 40
altas velocidades con Tazado no Acondicionamiento de
RM-714 | De Jumilla a Caravaca | 65,4 Trazado y Ordenacion de 1.500.000 €
adecuado
accesos
De Caravaca a Limite Trazado inadecuado con curvas de | acondicionamientos
RM-715 |de la Regién Por| 34,4 X . , 600.000 €
radio reducido después de rectas largas | puntuales de trazado
Socovos
TOTAL 28.850.000,00 €
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5. ACTUACIONES DE BAJO COSTE

Una vez estudiados los Tramos de Concentracién de Accidentes asi como las
carreteras susceptibles de actuaciones preventivas, se propone en algunos casos

pequenas obras de bajo coste.

Son actuaciones con importe inferior a 100.000 € que solucionan la problemdtica y con
alto valor afadido por cuanto con actuaciones rdpidas y coste reducido se

introducen mejoras en las infraestructuras encaminadas a reducir la accidentalidad.
Estas intervenciones son del fipo:

1°) Adecuacidn y proteccidon de mdargenes de las carreteras

Consisten principalmente en la eliminacién de obstdculos laterales o proteccidon en su

Caso.
Las medidas recomendadas son:

1.1 la adecuacién de cunetas existentes por cunetas de seguridad que impidan el
vuelco del vehiculo.

1.2 Tapado de cunetones profundos con drenes colectores y material granular.

1.3 La adecuacién de las aletas de pasos salvacunetas por soluciones tipo “pico de
flauta”, con taludes é6:1.

1.4 Proteccion de obstdculos con sistemas de contencion de vehiculos.

1.5 Eliminaciéon de obstdculos que sobresalen del terreno como arquetas, pozos de
registro etc.

1.6 Mejora de visibilidad mediante despeje de la zona de dominio publico.

1.7 Suavizar, en la medida de lo posible, los taludes de terraplén existentes con rellenos

de manera que se fijen taludes superiores a 4:1.
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Terminacidén pico de flauta en tubos pasacunetas

Cunetas suavizadas

Proteccion de obstdculos con barrera metdlica
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2°) Acondicionamiento de intersecciones, mejorando trazado, sehalizacién y

balizamiento
Las medidas propuestas en apartado son:

2.1 Mejora de los radios de unidn entre bordes de calzada principal y secundaria.

2.2 Mejora de la percepcion de la interseccidn desde la via secundaria mediante
bandas sonoras de alerta, refuerzo de la sefalizacién, pintado de bandas de
parada, colocacién de hitos cilindricos y captafaros.

2.3 Construccion de isletas canalizadoras de los movimientos.
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3°) Mejora del balizamiento en curvas

Se ha constatado la necesidad de mejorar la percepcion de la presencia de las

curvas asi como su trazado, por lo que en esta caso se recomienda:
3.1 Instalacion de paneles direccionales.
3.2 Instalacién de captafaros sobre pavimento.

3.3 Instalacidn de hitos de arista en bermas.
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4°) Colocacién de sistemas especiales de protecciéon de motoristas

Como consecuencia de la alta siniestralidad de motoristas durante los anos 2006 y
2007, y ante la alarma social suscitada, en el aino 2008 se realizdé un Plan de Instalacion
de sistemas especiales de proteccion de motoristas con objeto de aplicar los criterios
establecidos en la O.C. 18/2004 sobre "“Criterios de empleo de sistemas para

proteccién de motociclistas” del Ministerio de Fomento.

Es necesario seguir con la implantacidén de sistemas especiales de proteccién de
motoristas en la red de carreteras hasta conseguir tener protegidas todas las curvas

que necesiten o ya dispongan sistema de proteccién con barrera metdlica.

Los sistemas a implantar serdn del tipo continuo y cumplirdn los ensayos de choque
establecidos en la Normas UNE-EN 1317 y UNE 135900.
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5°) lluminacidn de tramos de travesias e intersecciones

lluminar las travesias y las intersecciones debe ser un objetivo permanente por cuanto
mantener buenas condiciones de luminosidad es fundamental para reducir la
accidentalidad en puntos tan conflictivos como las infersecciones y en tramos con

mucha presencia de usuarios vulnerables como las travesias.
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6°) Urbanizacidon de mdrgenes en tramos urbanos

Existen multitud de tramos urbanos y travesias con los mdrgenes sin urbanizar y por lo
tanto provocando exceso de velocidad y descontrol en los accesos por o que es
necesario realizar obras de construccién de aceras, pasos de peatones y ordenacion

de zonas de aparcamiento, medianas separadoras etc.
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7°) Semaforizacion de intersecciones

La semaforizacién es una de las medidas de bajo coste mds eficaces en travesias y
tframos periurbanos para regular intersecciones, sirviendo ademds para ralentizar la

velocidad.

i
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8°) Ralentizadores de velocidad

Existen multitud de dispositivos para ralentizar la velocidad antes y durante las travesias

de las poblaciones. Dichas medidas pueden ser:
8.1 Pasos sobreelevados.

8.2 Chicanes.

8.3 Lomos de asno.

8.4 Bandas sonoras.

8.5 Construccién de miniglorietas a la entrada de las poblaciones, lo que se denomina

“puertas de entrada” que obligan a disminuir la velocidad.
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9°) Instalacién de pavimentos especiales de alta friccién.

Durante el periodo 2008-2009 se realizaron varias actuaciones singulares de mejora del
coeficiente transversal mediante la aplicacion de tratamientos de resinas con bauxitas

que aumentan considerablemente el coeficiente de rozamiento transversal.

Estas actuaciones estdn especialmente indicadas en curvas de radio reducido y zonas
donde es necesario acortar las longitudes de frenado por su aproximacién a

intersecciones.

Dada la eficacia contrastada de estas actuaciones debe continuarse con este fipo de

mejoras en los pavimentos.

Pag 95

vl arusamar




colyy  Rogitn do Murde
- Consejeria de Obras Pablicas,
' y Ordenacion del Territorio

Direccion General de Carreteras

PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
EL BIENIO 2015-2016

10°) Instalacién de béculos y soportes de seqguridad.

Al igual que en el caso anterior, durante el Ultimo periodo se han instalado farolas
especiales “fusibles” que se fracturan en caso de choque frontal, evitando un
accidente de graves consecuencias.

También se puede aplicar estos dispositivos a los postes de sustentacidon de la

carteleria evitando instalar la barrera metdlica de proteccion.

PULPI
RM-D26 La Estacién
La Roza Puerto Lumbreras
camino de Altobordo

la Torre
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11.- Senalizacidn de itinerarios ciclistas

Una de las actuaciones que contribuye a la mejora de la seguridad vial de los ciclistas
en los tframos interurbanos consiste en la sefalizacién de los itinerarios frecuentados por
estos usuarios vulnerables.

Consisten en la colocacién de carteles informativos advirtiendo de la presencia de
ciclistas, recomendando prudencia, velocidad limitada y recordando la distancia de
seguridad en los adelantamientos.

Se han senalizado varios itinerarios en anos anteriores, habiendo obtenido un

acogimiento satisfactorio por parte de los colectivos ciclistas de la Regidn.
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12.- Senalizaciéon de Tramos de Concentracidon de Accidentes

Durante el afo 2008, y a iniciativa de la Fundacién Antena 3 y el programa “Ponle
Freno” se inicid una campana de senalizacidon de los Tramos de Concentracion de
Accidentes, con el fin de advertir a los conductores de tal circunstancia y conseguir

que reduzcan la velocidad y extremen las precauciones.

La Comunidad Autébnoma de Murcia ha sido pionera en la senalizacién de estos
tframos, existiendo una clara voluntad politica de continuar con esta iniciativa, por lo
que se sefnalizaron varios de estos tramos, debiendo por tanto prever en el proximo
bienio la continuidad de estas actuaciones en coordinacién con los criterios técnicos
gue establezcan conjuntamente el resto de Comunidades Autdénomas y el Ministerio

de Fomento.
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6. CONCLUSIONES

Tras el estudio al que han sido sometidas las carreteras de la Red Autondmica vy
posterior propuesta de medidas correctoras y preventivas, ha sido posible llegar a las

siguientes conclusiones o consideraciones.

Se ha estimado que las medidas correctoras y preventivas a ejecutar, en los proximos
anos, necesarias para la reducciéon de la accidentalidad observada en las carreteras
de la Regién, supondrdn un importe de 66.790.000,00€ para los framos de
concentracién de accidentes, y de 13.340.000€ de ejecucion material para aquellas

carreteras que han sido sometidas al estudio de actuaciones preventivas.

Ademds de estos importes se estima que serd necesario destinar anualmente un
minimo de 2.000.000€ para actuaciones de bajo coste, de las definidas en apartado

anterior.

Con el fin de obtener la mayor rentabilidad posible de Ias inversiones que se realicen

en las carreteras, se plantean las siguientes recomendaciones:

- Debe hacerse un seguimiento exhaustivo de las actuaciones ejecutadas, de su
eficacia, de la evolucidn de accidentes y victimas y de la amortizacion de la inversién

para poder comprobar que se sigue la linea de actuacioén correcta.

- Seria conveniente ejecutar actuaciones preventivas de Seguridad Vial en los

itinerarios mds importantes con el fin de adelantarse a la aparicidon del problema.

- En la supresién de TCAs y en las actuaciones preventivas prioritarias se aconseja
actuar por el orden siguiente: Mejoras de trazado, Intersecciones, ordenacion de

ACCesOos, curvas y travesias:

Para las intersecciones en + o x se observa que la glorieta es la solucién mds eficaz
para la eliminacién de los accidentes. La puesta en servicio de glorietas en lugares
donde existia una interseccidn ha supuesto en todos los casos contrastados la
eliminaciéon total de las victimas mortales. En las intersecciones en T se recomienda
adaptarlas construyendo carriles centrales de espera e incorporaciéon para giros a la
izquierda vy carriles de cambio de velocidad para los giros a derechas.
Independientemente de que se fransformen algunas intersecciones, en todas las
existentes se deberdn acometer las actuaciones necesarias para mejorar su
percepcion y presenalizaciéon. Las deficiencias en este sentido es una de las causas

principales de accidentalidad en las intersecciones.

Pag 99




; Publicas, PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
erritorio

e Carreteras EL BIENIO 2015-2016

En cuanto a los accesos, la alta accesibilidad a las carreteras de la Red, con un uso
intensivo de los mdrgenes de las mismas por todo tipo de actividades industriales,
comerciales, residenciales y agricolas, constituye una de las principales causas de la
accidentalidad. Su ordenacién, restriccidn y control debe ser uno de los principales
retos de los préximos anos en materia de seguridad vial. Se recomienda la
construccion de un mayor nUmero de vias de servicio en las carreteras convencionales

gue adolecen de esta problemdtica.

En cuanto a las curvas, se observan muchos trazados antiguos en las carreteras de la
red, no apropiados ni preparados para soportar altas intensidades de trdfico, siendo
por tanto necesario su adaptacion, tanto en planta como en alzado, recomendando
qgue se proceda a los acondicionamientos de trazado antes que a su posible
ensanche o mejora del firme, puesto que esto Ultimo provoca aumentos de velocidad
significativos. Por lo tanto se recomienda no sélo actuar eliminando los framos de TCA
gue son curvas, sino que por parte del Servicio de Proyectos se acometan proyectos
de acondicionamiento de frazado en las principales tramos de la red de carreteras,
sobre tfodo en aquellas carreteras de la redes de segundo y tercer nivel que han

experimentado un incremento significativo de la IMD en los Ultimos anos.

En cuanto a las travesias se ha observado que el principal defecto que propicia la
aparicion de accidentes en las mismas es la falta de urbanizacién de los margenes y la
escasa adecuacion de la infraestructura a un entorno urbano, ocasionando altas
velocidades de paso en los vehiculos que normalmente no respetan las limitaciones de
velocidad establecidas. Se recomienda actuar conjuntamente con los Ayuntamientos
de cara a incentfivar las obras de urbanizacidn y adecuacién de las travesias,
pudiendo llegar a acuerdos de colaboraciéon para la redaccién de proyectos, su

financiaciéon y la cesiéon definitiva a los Ayuntamientos.

En cuanto a los usuarios vulnerables, se ha defectado un aumento considerable de

siniestralidad afectando a peatones, ciclistas y motoristas.

Nuevamente la urbanizacion de los mdrgenes de las travesias y tframos urbanos, la
construccion y adecuacién de las paradas de autobus interurbanos, la implantacién
de carriles bici de uso segregado, la iluminacion de los puntos y framos mas
transitados, deben ser prioritarios en la realizacién de inversiones. Estas actuaciones
suelen ser de bajo coste y de gran valor anadido por el notable incremento de la

seguridad de los usuarios vulnerables.
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- Con cardcter general, es necesario acometer mejoras en la senalizacion vy
equipamiento de las carreteras, aumentando el balizamiento, los elementos de
proteccién y el alumbrado de los tframos conflictivos. Asimismo, es necesario trabajar
de forma continua en el tfratamiento de mdrgenes, despejando los mismos y

aumentando la visibilidad.

Es importante llamar la atencién para la eliminacion de obstdculos en los mdrgenes de
la calzada. Los accidentes por salida de la via constituyen el porcentaje mdas elevado,
produciéndose un elevado nUmero de victimas por colisibn con los obstdculos
existentes en los mdrgenes. El uso intensivo del suelo colindante con las carreteras,
nuevamente nos proporciona la causa de la existencia de elementos de todo tipo en
zonas muy proéximas a las mismas que provocan fuertes impactos ante una eventual
salida de la calzada. De igual modo, la existencia de cunetas profundas y taludes de
desmonte préoximos a la plataforma es la causa de vuelcos y por lo tanto de

accidentes graves.

- Por Ultimo, se recomienda que en los Proyectos de grandes infraestructuras que se
proyecten, dentro de los programas de construccién de Autovias, variantes de
poblacién y en las actuaciones de acondicionamiento y mejora, se realice una
Auditoria de Seguridad Vial desde la fase de estudio previos y Estudios Informativos
hasta la fase de construccién y por Ultimo en la fase de puesta en servicio, con objeto
de infroducir los conceptos y principios esenciales de Seguridad Vial a las obras de
carreteras desde el momento de la concepcidn, diseno y desarrollo del Proyecto hasta

el final de la obra.
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ANEXO I:

PLANO DE LOCALIZACION DE LOS TRAMOS DE
CONCENTRACION DE ACCIDENTES.
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PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE LA RED DE CARRETERAS DE LA C.A.R.M PARA
EL BIENIO 2015-2016

ANEXO II:

REPORTAJE FOTOGRAFICO DE LAS PRINCIPALES OBRAS DE
MEJORA DE SEGURIDAD VIAL EJECUTADAS POR EL SERVICIO DE
EXPOLOTACION Y SEGURIDAD VIAL DE LA DIRECCION GENERAL
DE CARRETERAS
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CONSTRUCCION GLORIETA EN INTERSECCION DE LA CARRETERA RM-554 CON EL
ACCESO A LA ALGAIDA

CONSTRUCCION GLORIETA EN INTERSECCION DE LA CARRETERA RM-554 CON EL
ACCESO A LA ALGAIDA
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Direccion General de Carrgteras

INTERSECCION SEMAFORIZADA EN RM-554 P K 0+900
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Direccidn General de Carrateras EL BIENIO 2015-2016

INTERSECCION SEMAFORIZADA EN RM-554 P K 0+900

INTERSECCION SEMAFORIZADA EN RM-554 P K 0+900
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REPOSICION DE FIRME Y ORDENACION DE ACCESOS EN LA CARRETERA RM-D16
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REPOSICION DE FIRME Y ORDENACION DE ACCESOS EN LA CARRETERA RM-D16

REPOSICION DE FIRME Y ORDENACION DE ACCESOS EN LA CARRETERA RM-D16
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