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1.Introduccion

1.1. Sumario general proyecto SAU

La reduccion del 50% en los muertos producidos por accidentes de trafico para el
2010, planteada por el UE, supone la participacion activa de todos los agentes
responsables de la seguridad vial en Europa. Aunque los accidentes producidos en
ambitos urbanos son de menor gravedad relativa, este es el ambito donde en la
actualidad, en términos absolutos, se concentran el mayor nimero de accidentes en
los paises de la UE, ademas de producir consecuencias graves sobre los usuarios mas

vulnerables (peatones, ciclistas, nifios, ancianos,...).

La presente accidon SAU tiene como objetivo general el disefio, validacion, discusiéon
y difusién, en el ambito europeo, de buenas practicas para la recogida, gestion y
andlisis de datos de accidentes de trafico (AT) en ambitos urbanos. El resultado final
previsto consiste, fundamentalmente, en disponer de una guia aplicable en el ambito
europeo de recomendaciones o ‘buenas practicas’ para la implementacién / mejora de
los sistemas de registro, andlisis y seguimiento de la accidentalidad por trafico en

ambitos urbanos.

Para ello se contara con una recopilaciéon de las ‘mejores practicas’ actuales, asi
como con el intercambio de experiencias entre municipios de distintos paises de la UE
y experiencias practicas piloto aplicada en distintas ciudades de Espafia, que se lleva a
cabo como parte de la accién propuesta. Con la difusion de esta guia se pretende
contribuir al desarrollo de herramientas de ambito local que ayuden a dar respuestas y
soluciones, desde un conocimiento mas fiable y preciso, a la problematica de la

accidentalidad en cada municipio.

Las acciones concretas que se desarrollan en el proyecto son las siguientes:

1) Revision bibliografica documental y resumen del ‘estado del arte’ sobre la
probleméatica de la representatividad (under-reporting), calidad, gestion y

analisis / explotacion de los datos de AT en ambito urbano.
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2) Elaboracién de un ‘estudio de casos’ en profundidad y aplicacion y evaluacién

de buenas préacticas en municipios de distinto tamafio en Espafia.

3) Realizacion de un estudio de encuestas con el objetivo de obtener una
aproximacion a la situacidn y préactica actual en una muestra de ciudades

europeas de distinto tamario.

4) Ejecucidon de un encuentro de expertos (workshop) donde se discutiran los
resultados obtenidos tras el cumplimiento de los objetivos previamente

expuestos.

5) Creacion, a partir de todo lo anterior, y difusidon de la Guia de Buenas Practicas

en el ambito de la UE.

El presente informe se corresponde con la accién 2: Estudio de casos

1.2. Objetivo del informe

En este informe se presenta el resultado de la accidon 3 del proyecto SAU

Estudio de casos: Evaluacion de un conjunto de municipios espafoles de distinto

tamario.

Este documento se basa en un analisis detallado de la situacion de los
procedimientos policiales de recogida y analisis de los datos de accidentes de trafico
en distintos municipios espafioles. De igual modo, se contemplan, para algunos
municipios, distintas acciones de mejora de dichos sistemas llevadas a cabo en el
marco general del proyecto SAU y/o de convenios especificos con los distintos

municipios.
Las ciudades incluidas son:

Barcelona (Municipio grande: 1.527.000 hab.)
Valencia (Municipio grande: 761.800 hab.)

Murcia (Municipio mediano: 377.900 hab.)

Elche (Municipio mediano/pequefio: 207.163 hab.)
Castellon (Municipio mediano/pequefio: 163.088 hab.)
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A nivel metodoldgico el enfoque de trabajo varia en funcion de las circunstancias
particulares de cada municipio y del tipo de colaboracién que se establece, en un
rango que va desde la ejecuciéon de trabajos e intervenciones concretas de mejora en
algunos municipios a, en el otro extremo, la mera obtencién de informacion detallada
sobre la situacion en el municipio. No obstante, como 6ptimo se plantean ciertos

elementos fundamentales:

a. Estudio del sistema de datos de accidentes: Definiciones y normativa, soporte
informatico, procedimientos de trabajos, contenidos de informaciéon, tipos de

cuestionarios, tipo de explotaciéon de los datos y outputs, etc...

b. Analisis de la calidad de los datos de accidentes y aplicaciéon y validacion de
procedimientos de evaluacién de calidad de datos: Inspeccién de distribuciones
uni y bivariadas; contrastes deterministicos o légicos - pruebas para detectar los
datos imposibles o incompatibles- y pruebas aproximadas (empiricas o
probabilisticas), cuyo objetivo es localizar datos muy poco probables. La falta de
representatividad se tratar4d de determinar mediante indicadores ‘indirectos’
como pueden ser determinadas ‘anomalias’ en las distribuciones anuales o
proporciones en funcién de distintas variables (edad, gravedad,..) siempre en
comparacion a patrones de referencia ‘tipicos’ establecidos a nivel nacional e

internacional.

c. Reuniones con expertos y técnicos de cada municipio. Valoracion de expertos, en
colaboracion con los técnicos municipales, en referencia a los procedimientos,

herramientas informaticas y ‘outputs’ de andlisis actualmente utilizados.
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2. Estudio de casos

El estudio de casos se organiza en 6 ndcleos: Los nucleos 2 al 6 estan centrados
en tres zonas urbanas delimitadas (Barcelona, Valencia y Murcia), referidos a sus
administraciones concretas. En el estudio de cada zona urbana, se ha seleccionado y
enfatizado un aspecto critico positivo, que pretende recoger de forma muy resumida el
nucleo fundamental de “buena practica” para profundizar en el mismo, potenciandolo
y extrayendo conclusiones y generalizaciones importantes de la experiencia en dichas

ciudades, que seran de utilidad en la elaboracién de la Guia de Buenas Practicas.

El primer nucleo, por el contrario, se concentra en los temas mas importantes
relativos a las carencias y problemas. En este ultimo caso se han compilado y
sintetizado los diagndsticos de los tres centros urbanos mencionados (Barcelona,
Valencia, Murcia, Elche y Castelldbn) Aqui he eliminado texto. También, en este nlcleo
se ha podido considerar informaciones de otros muchos municipios en el marco de la
realizacién del proyecto SIDAT con el Servei Catald de Transit (SCT) y el proyecto
ARENA 11 con la Direccibn General de Trafico, ambos proyectos con el objetivo
fundamental de mejorar los registros de datos de accidentes en el ambito de
competencias de ambas administraciones. En este nudcleo se recogen los aspectos
criticos deficitarios, sin especificar en qué municipios se producen los problemas
concretos, con el fin de preservar aspectos de confidencialidad muy importantes. De
hecho, en este informe, en todos los nucleos, se presentara la informacion minima
necesaria para describir, a nivel conceptual, los aspectos mas relevantes en cada caso,
dejando fuera los detalles concretos que constituyen informacién confidencial en cada

municipio.

2.1. Nucleo 1. Principales limitaciones y problemas
iIdentificados en el estudio de casos.

Del analisis de la situacidon en los municipios incluidos en el estudio de casos,
seflalados mas arriba, se desprenden una serie de cuestiones criticas que estan a la

base de las deficiencias que habitualmente presentan los registros de accidentes
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urbanos y que enumeramos seguidamente:

1. La recogida de datos de accidentes con fines de estudio y andlisis estadistico
dentro del marco policial, se integra dentro de un proceso amplio de investigacion,
reconstrucciéon y gestion juridico-administrativa del accidente. En la practica, el
registro de esta informacién, estd mas orientado a una resolucidon
administrativa y judicial del accidente, en la que la determinacién de
responsabilidades es una cuestién critica, que al estudio de los accidentes con fines
de investigacion y analisis estadistico, lo cual inevitablemente afecta al tipo de

informacién registrada.

2. Los recursos humanos y técnicos disponibles para la cumplimentacion de
los documentos propios de un accidente (documentos técnicos o legales,
administrativos y estadisticos, atestado, diligencias, informe técnico, etc.) en
muchas ocasiones no son suficientes. Esto propicia que, por un lado, en
ocasiones la calidad de la investigacion de los accidentes resulte muy deficitaria vy,
por otro, el registro de la informacion estadistica quede relegado a un segundo

plano de prioridad.

3. A lo anterior se suma que en ocasiones se trabaja sobre sistemas de bases de

datos desfasados.

4. Duplicidad de tareas. Como en la mayor parte de paises la informacion sobre
accidentes a escala nacional parte de la cumplimentacion obligatoria, en toda
Espafa, de los campos de informaciéon requeridos en el cuestionario estadistico
oficial de accidentes con victimas (accident report) de la DGT. Este
cuestionario es de cumplimentacién relativamente costosa debido a su contenido
amplio y debe cumplimentarse en todos los accidentes que causan lesiones,
independientemente de su gravedad. Normalmente esto acaba suponiendo una
duplicidad de tareas ya que se trata de un cuestionario que se suma al resto de
documentos, repitiendo mucha de la informacion. Ademas, en determinados casos
suele ser excesivo la cantidad de informacidn requerida, sobretodo en

aquellos accidentes de poca gravedad en los que apenas se realiza investigacion.

5. Tal y como esta disefiado este cuestionario y los procedimientos de gestion de la
informacién, actualmente los cuerpos policiales municipales no tienen acceso
directo a la informacion que cumplimentan en el cuestionario estadistico
de accidente nacional para su explotacion estadistica, lo cual influye en que
lo consideren un trabajo adicional de poca utilidad en el ambito local donde se

lleva a cabo y que puede producir sobrecarga de trabajo. Por otro lado, los
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10.

resultados de la explotaciéon de los datos por los organismos oficiales suelen
presentarse con un importante retraso y, en ocasiones, a un nivel de agregacion
tal que conlleva que pierdan la mayor parte de su utilidad para los responsables de
su recopilacion en el ambito local. Esto conlleva que las administraciones locales
lleven su propio registro e introduccion de datos paralelos para uso propio,
acentuando la duplicidad de tareas y sobrecarga de trabajo resefiados
anteriormente. De hecho, en la préactica, gran parte de la informacion
registrada en el PDA aparece duplicada o triplicada en el resto de

documentos, lo cual acarrea malestar e inconformidad.

En numerosos casos, el agente que atiende ‘in situ’ el accidente es distinto
al que cumplimenta el cuestionario estadistico, siendo una persona que no ha
estado en la escena del accidente que lleva a cabo la tarea partiendo del informe y

anotaciones del agente que ha actuado en el accidente.

El cuestionario oficial, estd planteado como un documento que implica una
introduccion manual de los datos y no establece filtros y sistemas de chequeo
y control automatico que mejoren el procedimiento de gestién y calidad a la

informacion.

En cuanto a los contenidos de informacién, una critica habitual de los
responsables municipales es que el cuestionario oficial no contempla las
caracteristicas propias y necesidades particulares de informacion en las zonas
urbanas —y de cada municipio en particular- (estd mas bien orientado a los
accidentes que ocurren en carretera) con lo que pierde utilidad. Por otra parte, no
contempla informacion actualizada acerca de los nuevos elementos y
tecnologias que han pasado a formar parte del sistema de trafico e

infraestructura vial.

Resaltar la imposibilidad actual de poder realizar una unidén de los
registros policiales con otras bases de datos como es el caso de bases de
datos de vehiculos sanitarias, forenses, asistenciales, de emergencias,
aseguradoras, accidentes laborales... las cual permitiria una investigacion de la

accidentalidad mas completa desde distintos puntos de vista.

Se observa por ultimo que, a nivel local, algunas administraciones y cuerpos
policiales urbanos han creado sus propios sistemas de registro y analisis de
datos y procedimientos de trabajo, con el objetivo de tratar superar estas
limitaciones. Esto ha implicado una gran heterogeneidad de informacion que
complica la elaboracién de una base de datos comun que contenga todo el registro

de accidentes a escala nacional bajo unos criterios estandares. Por otro lado, a

: Transport
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este respecto existen notables diferencias entre municipios, debido a que la
mayoria de ellos no disponen de suficientes recursos econdmicos, técnicos y

humanos especializados para el disefio e implementacion de estos sistemas.

11. Actuaciones en seguridad vial desligadas de los datos de accidentes. Se
observa que las actuaciones en seguridad vial urbanas en muchas ocasiones no
parten del andlisis de los datos estadisticos de accidente, debido, entre otras
cosas, a los déficits en el registro y explotacién de los mismos. Ademas, esto se ve
acentuado por el hecho de que en muchas ocasiones estos datos, tal como estan
planteados actualmente, son percibidos como un registro estadistico-
administrativo cuyo objetivo es simplemente conocer las cifras, en cuanto a
frecuencia, de la accidentalidad y no como a una herramienta diagndstica que nos

permita plantear actuaciones a partir de su analisis en profundidad.

12. Consecuencia de lo anterior son los importantes déficits actuales en el registro de
accidentes en ambito urbano, dado que en un porcentaje importante de
accidentes en zonas urbanas no son registrados o, en caso de registrarse,

con graves problemas en cuanto la exhaustividad y calidad de los datos.

2.2. Nucleo 2. “Buena practica” (1): Zona Urbana de
Barcelona (Servei Catala de Transit)

Este nudcleo se ha centrado en uno de los aspectos mas criticos de los
procedimientos de seguimiento y analisis de la accidentalidad urbana: el sistema de
registro, codificacion e informatizacion de los datos de accidentes, particularmente en
la operatividad del llamado “cuestionario estadistico de accidentes” (también conocido

como parte de accidentes).

Los primeros contactos con el municipio de Barcelona se produjeron a través del
Servei Catala de Transit, que es el organismo responsable del trafico en la Comunidad
Autbnoma de Catalufia, que tiene transferidas estas competencias, siendo
independiente de la administracion central, con la Unica obligacion de facilitar a la
Direccion General de Trafico del estado espafiol los datos finales de accidentalidad de
esta Comunidad Auténoma mediante un formulario que actualmente tiene una cierta

antigliedad.

Se establecié un primer convenio de investigacion (Proyecto SIDAT1), realizado en
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el 2003, que nos permitié una primera aproximacion a la problematica®.

Posteriormente, en el 2004, como fruto de la continuacién del convenio SIDAT2?,
el inicio del proyecto SAU y de la necesidad evidente de converger con CARE, se
plantea este estudio de caso especifico para la Ciudad de Barcelona. Planteado el
proyecto SAU y dadas las necesidades del Servei Catala de Transit de continuar el
trabajo comenzado, se considera adelantar esta fase del proyecto y dejar para mas

adelante la fase de la encuesta, tal y como se ha comentado con anterioridad.

El trabajo realizado en el nucleo 2 ha consistido, en un primer momento, en un
andlisis en profundidad del procedimiento de recogida de datos de los accidentes,
codificaciéon e informatizacién de los mismos por parte de los agentes policiales para
su posterior andlisis y seguimiento. Hay que destacar que la ciudad de Barcelona en
estos momentos se presenta en el Estado Espariol como una de las ciudades que tiene
un mejor sistema integrado y desarrollado en cuanto al registro de accidentes. No
obstante, el sistema dista de ser perfecto y se plantea la posibilidad de poder
introducir mejoras en el mismo. En una fase posterior, en este nucleo se ha
desarrollado una actuacibn de mejora a nivel de ‘contenidos’ de la informaciéon

recogida por el sistema.

En lineas generales, la Guardia Urbana de Barcelona (como se llama el cuerpo
policial de la ciudad de Barcelona) dispone de un sistema informéatico de desarrollo
propio que es utilizado por personal especializado que atiende a los accidentes
urbanos. Este sistema permite cumplimentar de forma conjunta la informacion
administrativa, los informes simplificados de accidentes, los informes técnicos de
reconstruccion y el cuestionario estadistico, sin necesidad de duplicar la informacion,
optimizando el tiempo y recursos empleados en dicha tarea. Dicho sistema se integra
en un sistema mas general de incidencias policiales y de seguridad ciudadana
alimentando una base de datos policial (FENIX). De esta base de datos se extraen los
datos especificos de accidentes de trafico, que son remitidos electrénicamente al

Servei Catala de Transit para su integracidon con todos los datos de Catalufia.

Desde el punto de vista de ‘buena préactica’, en primer lugar hay que destacar
algunos ~principios béasicos’ en los que se ha basado el desarrollo del sistema y que,
en buena medida, estan a la base de su buen desempefio. Estos principios son los que

se detallan a continuacion:

1 INTRAS (2003) SIDAT1: Nou Sistema Integral de Recollida de Dades d'Accidents de Transit del
Servei Catala de Transit (Fase 1: Descripcio i definicié de continguts)

2 INTRAS (2004) SIDAT2: Nou Sistema Integral de Recollida de Dades d'Accidents de Transit del
Servei Catala de Transit (Fase 2: emplena i prova pilot )
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1. Dos objetivos principales: (1) Facilitar el trabajo de la patrulla que
confecciona el atestado, proporcionando herramientas que reducen la carga
administrativa y permiten dedicar mayor tiempo a la atenciéon al ciudadano y
al analisis de las causas del accidente. (2) Gestionar la informaciéon vy
transformarla en ‘conocimiento’, de tal modo que se permita la rapida

deteccion y solucion de los problemas de seguridad.

2. Todo el proceso, desde la actuaciéon de la policia en campo hasta la
introduccion de los datos del cuestionario estadistico lo realiza la misma
patrulla policial. Es decir, son las mismas personas las que actdan en la
escena del accidente y posteriormente introducen toda la informacién en el

sistema de datos.

3. La introduccion de los datos estadisticos no es una tarea afadida, sino
que esta integrada en el propio procedimiento de gestiéon policial de la
informacién de accidentes. La informacién que se introduce sirve para
generar automaticamente todos los documentos (atestados, informes, datos

estadisticos,...)

4. Cada dato se introduce una sola vez. Se elimina cualquier duplicidad de
informacién. Los datos introducidos son aprovechados para todos outputs

documentales que el sistema pueda ofrecer.

5. Todos los outputs documentales que genera el sistema son homogéneos. La

distribucién de los mismos se realiza automaticamente.

6. Relacionado con lo anterior, la informacion introducida permite cumplir con
los requisitos de informacion estadistica requeridos por el Servei Catala de
Transit (autoridad principal en trafico en Catalufia). Ademas dicha

informacion debe ser también util para su utilizacion en el ambito local.

7. Optimizacion en el procedimiento de introduccién de datos: Agilizar al
méaximo el procedimiento utilizando las distintas estrategias posibles para
cada diferente campo de informacion: Datos obtenidos automaticamente,

filtros, campos calculados, etc.

8. Desde el punto de vista de la explotacion de los datos, el sistema debe
poder detectar, de forma automaética, las zonas o localizaciones de
riesgo (Tramos o puntos de concentracion de accidentes), generando las

consiguientes alertas que posibiliten una investigacion en mayor detalle en

ito de Trafico y Seguridad Vial
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dichos puntos o zonas de la red viaria urbana. Para ello se requiere el uso de
Sistemas de Informacion Geografica (GIS). Se hace énfasis en el concepto de
‘zona’ de concentracion de accidentes frente al de ‘punto’.

Este sistema califica como “zona de riesgo” aquella de un radio de 15 metros
en la que se producen 10 accidentes en un afio. En 2004 detect6 52 areas

peligrosas en Barcelona.

9. ‘Inmediatez proactiva’: Relacionado con el punto anterior, hace referencia
a la posibilidad de detectar posibles tramos conflictivos en el mismo
momento que se introducen los datos del accidente: si el sistema detecta
una acumulacién de casos en la localizaciéon en la que ha ocurrido el nuevo
accidente el sistema informa de ello al agente que esta introduciendo los

datos. Esto posibilita, pues, una pronta resolucion del problema.

10.Desde la perspectiva del soporte informatico, cabria destacar algunos

aspectos clave:

a. Ha sido desarrollado por el Instituto Municipal de Informatica de

Barcelona

b. Existen modulos de informacibn compartidos con otros servicios
municipales, maximizandose su utilidad (p.e. informacién de callejeros,

cartografia (GIS) municipal,...)

c. Aplicacion estricta de las normativas de privacidad (Control vy
seguimiento en aplicacion de la LOPD -Ley Organica de Proteccion de

Datos Personales-). Seguridad de accesos (usuarios).

d. Infraestructura comun para muchas aplicaciones: Servidor de base de
datos (sobre Oracle); servidor de archivos compartidos; servidor de

aplicaciones Internet; LAN/WAN corporativa.

e. Sistema Cliente-Servidor. Delphi / Java para cliente y Oracle para

servidor.

f. Servidor GPRS/UMTS para introduccion de datos desde el punto de

ocurrencia del accidente por parte de la unidades actuantes,
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Informacion del accidente I Base de datos informatica del accidente

Datos: . ; ;
: Datos Basicos para implicados

- Del acciderte

- Implicados Atestado judicial

- Testigos

- Vehiculos Informe técnico
- Etc...
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- Fotografias

Sector Via Publica

Retroinformacion a la patrulla

Estudios accidentalidad

Prevencion Gréaficos

Figura 1. Diagrama de datos de accidentes de trafico de la Guardia Urbana de Barcelona.
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Figura 2. Introduccién de datos en el software de la Guardia Urbana de Barcelona.
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Figura 4. ldentificacion de zonas peligrosas con el software de la Guardia Urbana de Barcelona.

Sobre este sistema se han llevado a cabo, en el contexto del SIDAT /SAU, una
serie de mejoras en el contenido de informacioén, . En este marco, el trabajo realizado

se ha centrado en los siguientes aspectos:

1. Desde una perspectiva evaluativo y diagnodstica del sistema de registro,
analisis de los procedimientos actualmente utilizados, con el fin de detectar e
identificar sus elementos positivos y negativos y compararlos con los que se
utilizan en los accidentes en carretera. Para ello se ha contado también con la
colaboracion de los agentes responsables del trafico en carretera, que en el
caso de Cataluiia son los “Mossos d’Escuadra”, no la “Guardia Civil”, la cual se

encarga del resto de comunidades (a excepcién del Pais Vasco).

2. Desde la perspectiva del estudio piloto, se ha planteado e introducido
nuevos contenidos de informacibn que puedan suponer una mejora
sustancial de la calidad de los datos recogidos. El resultado ha sido un nuevo
sistema en el que se han revisado todos los campos de informacién, en

cuanto a sus contenidos de informacion y especificaciones informaticas,
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teniendo en consideracion para ello las posibilidades reales de obtencion de
informacioén y recursos disponibles cuando un agente policial atiende a un AT
‘in situ’. En este sentido, uno de los aspectos mas importantes obtenidos ha
sido consensuar un sistema que distingue un cuestionario de accidentes
(accident report) con dos niveles de informacion, dependiendo de la gravedad

del accidente.

Asi, se plantea un cuestionario mas sencillo para los accidentes con victimas
leves (similar al antiguo, pero eliminado algunas informaciones muy dificiles
de estimar) y otro cuestionario mas completo para los accidentes con
victimas graves o mortales (donde de hecho, como norma durante la
investigacion policial se recoge mucha mas informaciébn por motivos
judiciales, que resulta, por lo tanto facil de registrar en el cuestionario). En
estos momentos, en cuanto a la ciudad de Barcelona, la Guardia Urbana ya
ha modificado y adecuado su sistema informéatico para seguir estas
especificaciones. Para el resto municipios de Catalufia, se plantea la
realizacion de un programa y aplicacién informatica que, inmersa en una
plataforma de aplicaciones WEB, permita la introducciéon y explotacién local
de los dados con fines de investigaciéon, para el cual ya se han especificado
las caracteristicas informaticas de cada campo y la estructura de la
informacion. Esta aplicacion esta en elaboracion y hasta el momento de su
incorporacion, se dispone de un cuestionario en papel que permite la

cumplimentacion siguiendo las nuevas especificaciones.

3. En la implementacion piloto se ha tenido en cuenta la adecuacion del nuevo
sistema a los estandares planteados en CARE PLUS1 y CARE-PLUS2. El nuevo
sistema de registro ha tenido en cuenta los desarrollos de CARE y, en este
sentido, se han planteado importantes conclusiones. La primera cuestion
critica es que cuando el AT tiene consecuencias leves, la informacion recogida
puede perfectamente adecuarse a CARE PLUS1 sin especiales problemas, pero
no a CARE PLUS2. Cuando el AT es grave a mortal, no solo se puede adecuar
a CARE PLUS2, sino que podria ir més alla, recogiendo mas informacion con
niveles de calidad adecuados. Esto llevaria a plantear la posibilidad, vista la
experiencia real, compartida con los propios agentes policiales, de los
problemas para recoger la informacion de los accidentes, de pensar en dos
niveles de base de datos de accidentes en funcién de la gravedad, con la
premisa de mantener unos niveles de viabilidad y calidad de datos aceptable.

El estudio de estas posibilidades esta bastante ultimado y quedamos a la
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espera de poderlo plantear a nivel nacional en Espafia y en los foros de CARE,

dada su importancia y la experiencia adquirida en este tema.

4. Para poder hacer efectivo el nuevo sistema se ha desarrollado un manual de

cumplimentacion de los cuestionarios de accidentes y se ha tenido planteado

el sistema en unas jornadas con representantes de los diversos cuerpos
policiales, de ambito local y de carreteras, de Catalufia, obteniéndose una
muy positiva valoracion. Tanto el manual como una descripcién del proceso
de su desarrollo ha sido publicado en forma de libro por parte del Servei

Catala de Transit.

5. Otro aspecto especialmente novedoso a destacar es la elaboracién de un
sistema para registrar y codificar la secuencia de sucesos que se producen en
un AT (frente a la categorizacion tradicional de ‘tipo de accidente’).
Tradicionalmente, para clasificar la tipologia de accidentes, se utilizaba una
categoria Unica que enfatizaba solo uno de los eventos mas importantes del
accidente (p.e. alcance, colisiéon frontal, atropello...), pero en algunos casos
(sobre todo en accidentes de cierta importancia, accidentes complejos o
multiples) es muy dificil decidirse el tipo de accidente ocurrido, ya que
habitualmente ha sido una composiciéon de sucesos. Asi, en funcion del criterio
seleccionado por el agente, un mismo accidente podria identificarse de forma
distinta: primer suceso (p.e ‘salida de via’), suceso mas grave (p.e. ‘colision
frontal’ que sucede tras la salida de via), posicion o estado final del vehiculo
(vuelco mas incendio que se produce tras la colision frontal), etc... ... El
sistema desarrollado (solo para los accidentes graves o mortales) plantea de
una forma simple como recoger los distintos eventos que ocurren de una
forma secuenciada, identificando la accion de cada vehiculo y el evento con

mas graves consecuencias.

Respecto la cuestion de la secuenciacion del accidente, y debido a su
novedad, se ha llevado a cabo un estudio piloto de campo con el fin de
valorar la viabilidad, eficacia y fiabilidad en la informacién recogida con el
nuevo sistema de registro. Para ello diversos agentes han cumplimentado la
secuenciacion de una muestra de atestados e informes técnicos de accidentes
se han muestreado una serie de accidentes recogen la tipologia de accidentas
mas frecuente y usual, diferenciando entre la zona de ocurrencia del
accidente, la demarcacion y el nidmero de vehiculos implicados. De igual
modo, se ha puesto a prueba el sistema con accidentes de complejidad

elevada aunque de baja presencia. Los accidentes han sido evaluados y
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codificados con el nuevo sistema de registro (A partir de los atestados
policiales e informes técnicos de los mismos elaborados por los agentes) con
el fin de cumplimentar la codificacion de la secuencia del accidente. Cada uno
de ellos ha sido valorado por el propio agente que atendié al accidente, por
otros agentes que no lo atendieron y por los investigadores del INTRAS. Dado
que cada accidente estaba valorado por distintas personas, sin comunicacion
entre ellas, se ha podido comprobar los grados de congruencia (por
procedimientos psicométricos de “acuerdo entre jueces”), comprobandose un
grado de fiabilidad perfectamente adecuado, incluso para el caso en que era
valorado por parte de agentes que no atendieron directamente al accidente y

que se basaban solamente en la documentaciéon disponible.

Como conclusién, la secuenciacion del accidente se ha considerado como
viable, abriendo posibilidades de futuro en cuanto a otros aspectos que
puedan ir amplidandose, al aprovechar la informacién que necesariamente se
recoge por parte de los agentes policiales en los accidentes mas graves. Se
ha considerado el tema de crucial importancia, hasta el punto que una
persona del INTRAS esta en este momento centrando su tesis doctoral en

este todpico, con el fin de analizar con mas profundidad los datos obtenidos.

Es de resaltar también que el trabajo ha ido mas alla de los objetivos previstos en
el contexto del proyecto SAU, fundamentalmente por la gran colaboracion de los
agentes y técnicos policiales implicados en las numerosas sesiones de trabajo llevadas
a cabo, asi como el eficaz y rapido cumplimiento de los trabajos de revision y prueba
piloto que se iban planteando de sesion en sesién. Fruto de todo ello, es la puesta en
marcha en Barcelona (y prevision para el resto de municipios de Catalufia) del sistema
en un tiempo record a pesar de las multiples novedades. Por otro lado, no cabia
esperar en un principio que se fuera capaz de plantear y llevar a cabo procedimientos
tan novedosos y de reformulacion en profundidad como la secuencia del accidente o el
incremento importante de informacidon para el cuestionario de accidentes graves y

mortales.

También conviene resaltar el nivel de consenso adquirido por todos los implicados
asi como la buena valoracion de los resultados finales, aspectos estos fundamentales
de cara a que los propios agentes policiales y técnicos municipales interioricen su
compromiso y responsabilidad en los que respecta a la buena calidad de los datos.
Otro aspecto que también ha sido bien valorado es que el sistema ha sido percibido

como mas fécil de llevar a cabo, a pesar de que la cantidad de informacion recogida
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para accidentes graves y mortales es mayor. Realmente uno de los problemas mas
frustrantes para los agentes era tener que cumplimentar informaciéon que no podian
obtener para los accidentes leves y la duplicacion de numerosos campos en la

documentacion requerida para cada accidente.

Finalmente, sefialar que el Ayuntamiento de Barcelona ha ofrecido su sistema de
Gestion de Datos de Accidentes a todos aquellos municipios que estén interesados en
la implementacion del mismo, tanto en el ambito de Catalufia como del resto del
estado esparfiol. Los Unicos requisitos son de indole tecnoldgicos, referidos a la
necesidad de disponer de la infraestructura informatica suficiente para la
implementaciéon del sistema. En este momento son varios los municipios en el ambito

del Estado Esparfiol que estan en proceso de introducir el sistema.

2.3. Nucleo 3. “Buena practica” (2): Ciudad de
Valencia.

La Universitat de Valencia mantiene un convenio marco de colaboraciéon con el
Ayuntamiento de Valencia desde hace algunos afios y en el seno de este se han ido
desarrollando diversas acciones, a través del INTRAS en colaboracién con la Policia
Local, en temas referentes a accidentalidad urbana®. Fruto de los mismos ha sido un
analisis exhaustivo de los procedimientos de registro y analisis de los datos de
accidentes urbanos en la ciudad. Las conclusiones criticas de este trabajo se recogen

en el nucleo 3, integrandolas con el resto de estudios de casos.

En el momento de cerrar este informe, y en parte como fruto de los trabajos
previos desarrollados con y por la Policia Local de Valencia, su situacidon esta en una
fase que podriamos considerar como previa a la de Barcelona. Una de las conclusiones
que ya se apuntaba en el estudio era la remodelacion del sistema informatico de
registro para que se integrara con el sistema general de registro de incidencias
policiales y de seguridad publica en la ciudad. De esta manera, los agentes policiales
no tenian que cumplimentar por duplicado distintos cuestionarios y procedimientos.
Era evidente que esto debia hacerse asi para poder contar con mecanismos mas
eficaces y fiables, como ya venia demostrandose en Barcelona. Este proceso esta en
fase de desarrollo por parte de la Policia Local y estamos a la espera de un futuro

contacto para comprobar su desarrollo

3 INTRAS (2003) ANIVAL2: Andlisis e investigacién de los datos de accidentes de trafico en la
ciudad de Valencia (2)
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El tema especifico, como caso particular de “buenas practicas”, que describimos en
este apartado es el del desarrollo de procedimientos de analisis de los datos de
accidentes que tengan especial relevancia para el diagnoéstico y seguimiento de la
accidentalidad en nudcleos de tipo urbano. Después de analizar las carencias del
sistema se considerd de especial relevancia estudiar como podia aprovecharse mejor
la informacion obtenida y qué tipo de andlisis serian de utilidad para hacer un

seguimiento y diagnostico de la accidentalidad.
Los desarrollos mas importantes obtenidos se centran en tres aspectos:

d. La utilizacién de procedimientos de analisis que permitieran estudiar la
incidencia cruzada de variables, con independencia de datos de exposicion al
riesgo. Hay que considerar que en muchas ocasiones no es posible tener datos de
kilbmetros recorridos con nivel de detalle suficiente. Una alternativa que parecia
uatil era cruzar variables y obtener comparaciones relativas en base a las
frecuencias esperadas bajo la hipétesis de igualdad de distribuciones. Tipificando
las frecuencias residuales se obtienen indicadores diagnésticos de puntos
problematicos que pueden orientar facilmente a los responsables de la policia sin
tener que acudir a sofisticadas técnicas estadisticas. Un ejemplo de ello se

presenta a continuacion.
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HORA DEL ACCIDENTE EN FUNCION DEL DIA DE LA SEMANA

Oia de la semana
LABOREABLE | WIERNES SABADC| DOMIMGE| Total

Hora del 23 a7 horas Recuento 1945 794 1538 1441 5718

accidente g i
a’,{’giep?dﬂaradmd'a UD% | 1B5%| (B B2% | 1000%

% de Dia de |
S‘;m‘gn;aagfu;adn 122% | 172%|  344%|  3w2% | (197%)
Residuos corregidog -35 6 -4 B 29 a2

7 al12 horas  Recuento 3372 533 5586 talala) 537

% de Hora del dia

agrupada

% de Dia de |a

semana agrupado 21,1% 18,0% 12,4% 14 2% 18,3%

Residuos corregidog 134 -5 -11.1 72
12 3 16 horas Fecuento 4141 1060 337 633 B2

: .
a”;riepa'*d”arade'd'a B1E% | 158%| — 125% 102% | 100,0%

% de Dia de |3
sarnana agrupado 25 8% 23 0% 18,7 % 17 2% 23,1%
Fesiduos corregidog 124 -3 -7 G 95
16 a2 19 horas Recuento 2833 oo G441 526 4800

: .
;"grﬂep;'dnarad'a'd'a 590% | 167%| — 134%  110% | 1000%

% de Dia de |3
semana agrupado 17 7% 17 3% 14 3% 13,2% 16 5%
Residuos corregidog 6,1 16 -4.3 -6,0
19 5 22 horas Recuento JR5Y 1129 a02 7Bh G496

;"griepg'dnarad'a'd'a E69% | 174%| ~139%  118% | 100.0%

% de Dia de |a
semana agrupado 23,1% 24 5% 20,2% 19 2% 22 4%

Fesiduos corregidog 3.5 3.7 -3.8 5.1
Total Recuento 155980 4616 1474 3952 29062

: .
a”;riepa'*d”arade'd'a 550% | 159% 137% | 100,0%

% de Dia de |3
S AED 100,0% 100 0% 100,0% 100,0% | 100,0%

B3,3% 15,6% 10,4% 106% | 1000%

e. Por otro lado, este tipo de informacibn conviene graficarla
adecuadamente para facilitar su comprension. Para ello, después de estudiar
varios procedimientos que fueran facilmente comprensibles por los agentes
responsables de la seguridad vial, se planted la utilidad de utilizar graficos de

panel como los que se presente en la grafica de ejemplo siguiente.
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sew o o/ epednife pep3
69 e 09 epednibe pep3
65 e 0G epednibe pep3
61 & Ov epednibe pep3
6¢ e o€ epednibe pep3
62 & 9z epednibe pep3
Gz e zz epednibe pep3
1z e g1 epednibe pep3
1T e T epednibe pep3
¢T e /2 epednibe pep3
9 e 0 epednife pep3

Total
INTRAS!

24.5%,

Tipo de unidad MOTOCICLETA
22.8%
20.5%
Edad agrupada

sew o 0/ epednife pep3
69 & 09 epednibe pep3
6G € 0G epednibe pep3
61 & Ot epednibe pep3
6¢ e o€ epednibe pep3
62 e 9z epednibe pep3
Gz e gz epednibe pep3
1z e g7 epednibe pep3
1T e T epednibe pep3
€1 e , epednibe pep3
9 e 0 epednife pepa

18.7%

Tipo de unidad CICLOMOTOR
Tipo de unidad PEATON
Edad agrupada
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sew o o/ epednife pep3 A
69 e 09 epednibe pep3
65 € 0G epednibe pep3
61 & ot epednibe pep3
6¢< e o€ epednibe pep3
62 e 9z epednibe pep3
gz e zz epednibe pep3
Tz e g1 epednibe pep3
LT & ¢T epednibe pep3
¢T e £ epednibe pep3
9 e 0 epednibe pep3

20.9%
18.0%18-9%

Tipo de unidad TURISMO
19.0%
Edad agrupada

Tipo de unidad BICICLETA

Estadisticos : % de Tipo de unidad

40.0%7
30.0%
40.0%7
30.0%7
20.0%
10.0%

Tabla de contingencia A2-64: Victimas por Edad agrupada * Tipo de uni
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Tabla de contingencia A2-64: Victimas por Edad agrupada * Tipo de unidad
Estadisticos : % de Edad agrupada

Edad agrupada 0 a 6 Edad agrupada 7 a 13 Edad agrupada 14 a 17 Edad agrupada 18 a 21
75.0% 74.0%
52.89 55.4%
8 50.0% 47.2% 44.79
=
o 29.2%
(L
> J
8.4% 7.6%
6.4%
1.4% 0.6% 0.8% ° 2.9%
Edad agrupada 22 a 25 Edad agrupada 26 a 29 Edad agrupada 30 a 39 Edad agrupada 40 a 49
75.0%
44.7% 47.4%
9B 50.0%1 40.20% 1 ?
=
o
g 21.0%21.8%

Edad agrupada 50 a 59 Edad agrupada 60 a 69 Edad agrupada 70 o méas Total

62.39

A7.7%
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14.29
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1.8% 4.9% 1 9o 2.5%
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Tipo de unidad Tipo de unidad Tipo de unidad Tipo de unidad

En otro orden de cosas, uno de los temas que preocupa bastante a nivel
municipal es el seguimiento de la accidentalidad por calles. Ello es debido al tipo
de responsabilidad que tienen las autoridades municipales y las posibilidades y
prioridades de actuacion sobre la gestion del trafico en las calles. Para ello se han
estado probando diversos procedimientos plantear un prototipo de base de datos

que pudiera ofrecer outputs grafico-estadistico comparativos que permitieran un

seguimiento pormenorizado por calles. Un ejemplo de ello se presenta a

continuacion.
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Cadigo
900

Calle

Accidentes Accidentes

Con VICTIMAS GRAVES MUERTOS

1993 59 30
1994 73 30
1995 72 32
1996 96 35
1997 80 31
1998 85 29
1998 101 35
2000 115 37
2001 110 a7
TOTAL 791 296

al | = =

7

IPG: Indice de Peligrosidad Grave (Accidentes con victimas graves o mortales cada 108 Veh X Km)

Victima mortal: Fallecido dentro de las 24 horas después del accidente

DISTRIBUCION ANUAL DE LOS ACCIDENTES

aa

44

93 94 95 96 97 98

Eje viario
RESTO VIAS
Sentido DOBLE L(Km) 2,875
IMD  Km X Vehiculo IP IPG
45.777 | 48.036.905 1228 62,5 .
46845 | 49157518 | 1485 | 610 I
48.767 | 51.175.199 1407 | 62,5 i ARE L
50.185 | 52.807.368 1818 66,3
52255 54835014 1459 56,5 - - -
53464 | 56.104.158 [1515 | 51,7 ' —— =~ f=hl
55.656 | 58.403.965 1729 59,9 A e o pg
54469 57315177 2006 646 *
55472 58210880 189.0 63,6
51.432 486.046.184 1627 80,9 93 94 95 96 97 98 99 00 01
IMD: Intensidad Media diaria IP: Indice de Peligrosidad (Accidentes con victimas cada 108 Vehiculos X Km)
Victima Grave: Hospitalizada mas de 24 horas
Lo TIPO DE VEHICULO
N % REF %
Turismo  gog nmImmnmnm - 56 532
Ciclomotor 241 lINI 15 179
Motacicleta 1g5 1N 10 85
Bicicleta s5g Il 4 16
Furgoneta 59 Ii 4 44
Autobus  2g 1 2 19
Taxi 251 2 13
_LTotal Camién 18 1 16
=9 Graves Peaton q3q Il g 94
01 OtrosVeh 2 0o 3

TIPO DE ACCIDENTE
N

Colision 460 NI
Obstaculo 3
Salida Via 731l
Atropello 991111
Vuelco

Otros 4511

DIA DE LA SEMANA

N
118l

95 [

94 [
A7 1
119 I
143
105 lnmmnm

Lunes
Martes
Miercoles
Jueves
Viemnes
Sabado
Domingo

99 00

15
12
12
156
156
18
13

Yo

REF % | N: N° de accidentes/vehiculosivictimas
%: Porcentaje que, para esta calle

TotalVeh 1533

REF%: Porcentaje que, para el conjunto de
la ciudad, supone cada categoria (Valor

%
1
2
9
23
2
10

=

58 66.6 supone cada categoria. Las barras son %. Comparativo de referencia)
0 3
g 78 CRUCE / SECCION EDAD DE LAS VICTIMAS
13 176 N % REF% N
0 05 488 i 62 559 De0a6 | &
6 72 En Cruce De7a13 | 17|
303w ag 441 De 14217 1001
En Seccién De 18221 |244 i
REF % De 222 25 |223 i
13.8 HORA DEL ACCIDENTE De 26229 109 i
14.1 N % REF% | De30a3a 174 i
147 | De23a7 230 N 29 174 | pe4na4g | 917
14.6 De 7 .a 12 149 nmimimim 19 195 | pespase | 61
162 | De12a16 176 nmmmmnmm 22 242 | pegoagy | 317
145" | De 16219 45 I 13 165 | Masde70 | 20|
121 | De 19223 131 i 17 223 | Totalvicti. [1076

REF%
07
13
54

16.0
16.2
11.6
205
12.2
8.2
47
32
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2.4. Nucleo 4. “Buena practica” (3): Aglomeracion
Urbana de Murcia.

El desarrollo de este nulcleo se ha realizado a través de la colaboraciéon con el

Ayuntamiento de Murcia, especialmente con el servicio de movilidad*

Esta actividad también ha incluido un estudio general de los sistemas de registro y
andlisis de la accidentalidad urbana en colaboracién con los responsables del
ayuntamiento y la policia local. Los resultados y conclusiones de los mismos se han

integrado, como en los otros casos, en el ndcleo 1.

La parte especifica de “buenas practicas” que se incluye en este nucleo hace

referencia a dos aspectos fundamentales:

1) Una explotacién intensiva y aprovechamiento de los datos sobre accidentalidad
como herramienta para la realizacion de un estudio diagnéstico en profundidad
multinivel de ambito local, el cual sirva de punto de partida para el desarrollo de

un amplio plan local de seguridad vial.

2) Integracion de los datos y estudios de accidentalidad con los de movilidad con el
fin de comprobar su utilidad de cara a ofrecer recomendaciones sobre reordenacion
urbana que contemplen especialmente los aspectos de seguridad vial en

consonancia con los de movilidad.

El estudio diagnédstico realizado en Murcia presenta una estructura por niveles de
andlisis diferenciados para asi poder dar cuenta tanto de las particularidades
estructurales de Murcia como de las necesidades en el nivel de detalle de los
resultados alli donde los datos iniciales de andlisis estadistico indican que puede haber
problemas de seguridad especificos. Por otra parte, se han combinado distintas
metodologias de trabajo y fuentes de datos e informacién complementarias entre si
(analisis estadistico, estudio de los datos de encuesta de movilidad, observaciones de
campo, analisis de atestados en gabinete..) que permiten tener una visibn mas
completa del problema estudiado en cada caso. De igual modo, se han dos conjuntos

de accidentes: (1) los accidentes que producen victimas o lesiones (que son los

4 El convenio con el Ayuntamiento de Murcia SEVAM: Los factores que inciden en la seguridad
vial y propuestas de actuacion para el Ayuntamiento de Murcia
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habitualmente considerados en las estadisticas oficiales de siniestralidad vial tanto
nacionales como locales) y (2) los accidentes sin victimas ni lesiones, que si bien son

mas incompletos, enriquecen el estudio.

En cuanto a la estructura por niveles de analisis, se ha diferenciado tres niveles de

analisis en los que se ha ido de lo mas general o macro a lo mas especifico o micro.

1- Nivel Macro. A este nivel se hace (1) un estudio global del estado de la
accidentalidad en el conjunto Urbano, considerando de igual modo los datos relativos
a movilidad (2). Se ha tratado de identificar y ubicar en el espacio y el tiempo los
principales factores de riesgo que determinan la accidentalidad a nivel macro. Se han
aplicado técnicas de analisis similares a las aplicadas en Valencia. Este primer nivel de
andlisis ofrece informacién relevante que puede permitir establecer, desde una
perspectiva social, educativa, normativa y de supervision policial, las principales

directrices en las politicas de seguridad vial a nivel global.

A partir de los resultados del analisis macro, se ha llevado a cabo una seleccién en

una amplia muestra de vias para realizar andlisis especifico individualizado.

2- Nivel de andlisis Intermedio y estudio observacional

El analisis a nivel intermedio y estudio observacional esta constituido por (1) un
analisis estadistico detallado individualizado de los accidentes de cada una de las vias

y (2) un estudio observacional de campo —sobre el terreno- de cada una de estas vias.

Las conclusiones que se determinen del estudio de estas vias son tanto aplicables
a las mismas como, en la medida que constituyen una muestra representativa del
total de vias, permite llegar a conclusiones y recomendaciones generalizables para el

conjunto del viario.

3 - Nivel Micro. Supone el andlisis a nivel individual de toda la informacién
disponible de los accidentes mortales. Aporta informacién mas rica sobre las causas de

los accidentes.

En lo referente a las metodologias de trabajo y fuentes de datos, podemos

diferenciar:

1. Andlisis estadistico de datos. El analisis de aplica en los niveles macro e intermedio.
En cuanto a los tipos de analisis, basicamente se emplean indicadores descriptivos
tanto univariados como, especialmente, bivariados, con el objetivo de identificar
condiciones donde se incrementan el riesgo. Esto se ha llevado a cabo mediante el

uso de tablas cruzadas o de contingencia, analizando tanto las distribuciones

ito de Trafico y Seguridad Vial
NIVERSITAT [ VALENCIA
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marginales de las variables que se cruzan como, particularmente, las distribuciones
condicionales, utilizando como contraste estadistico pruebas ‘chi cuadrado’ y el
analisis ‘celda a celda’ de puntuaciones residuales estandarizadas. Estas son las

mismas técnicas ya mostradas en el Nucleo 3: Valencia.

2. Estudio especifico en profundidad de indole cualitativa de los atestados e informes

de reconstruccién de accidentes referidos a los accidentes mortales.

3. Estudio observacional en campo. Se llevan a cabo visitas de campo de aquellos

puntos y vias conflictivas seleccionadas para el nivel intermedio.

Lo mas interesante de este acercamiento es que ha permitido trabajar de lo mas
general a lo mas especifico (top-down), permitiendo ir profundizando conforme se
identifican los problemas concretos. A partir de este enfoque se derivan actuaciones
en todos los niveles, desde campafias educativas a grupos especificos hasta

actaciones concretas sobre puntos o tramos de la red viaria.

2.5. Nucleo 5. “Buena practica” (4): Ciudad de Elche

Este ndcleo se ha centrado, al igual que en el caso de Barcelona, en el sistema de
registro, codificacién e informatizacién de los datos de accidentes. La diferencia es que
en este caso este proceso de mejora se desarrolla en una Ciudad de mucho menor
tamafo que Barcelona, siendo entonces que los recursos, técnicos, humanos vy
econdmicos, son por ende mejores, necesitando por ello soluciones especificas para

este tamarno de ciudad.

EL Ayuntamiento de Elche, a través de la Policia local, lleva varios afios
colaborando estrechamente con el INTRAS de la Universitat de Valencia, aportando el

‘know how’ de sus técnicos y la experiencia aplicada en actuaciones en Seguridad vial

La mejora de los registros de datos de los accidentes en calidad y cantidad, ha
constituido un objetivo perseguido desde hace mas de una década en el municipio de
Elche. Con ello, se ha pretendido afio tras afio subir un peldafio en el conocimiento de

las causas de la accidentalidad ilicitana y por ende, su prevencion.

En este contexto, en 1997 se proyectdé un nuevo registro de datos de los
accidentes, con el objetivo de conocer con mayor precision la accidentalidad en

nuestra ciudad. El nuevo registro consistia basicamente en la definicion de dos niveles

ito de Trafico y Seguridad Vial
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de investigacion de accidentes, el primero en el que se definia un conjunto basico de
datos, de recoleccion obligatoria en todos los accidentes tanto con resultado de darfios
materiales como lesionados y fallecidos y un segundo nivel, mas especializado, en el
que se realizaba una recogida de informacion mas exhaustiva, con el fin de estar en

disposiciéon de realizar posteriormente una reconstruccion del accidente.

Este sistema fue puesto en practica a partir del 1 de enero de 1998, obteniendo
buenos resultados, si bien se consideré oportuno en enero del afio 2000, modificar el
procedimiento de atencion de los accidentes de dafios materiales, adjudicando a las
unidades policiales no especializadas este tipo de siniestros, quedando los agentes de
investigacion de accidentes liberados de la tramitacién administrativa de accidentes y
pudiéndose centrar por lo tanto, en la investigacion de aquellos sucesos mas graves y

que requerian de mayor dedicacién y especializacion.

Asi, investigando sobre las causas de los accidentes, agilizando los procedimientos
de atencién al ciudadano, y, en base a los conocimientos adquiridos, se han
desarrollando soluciones puntuales, y se ha conseguido en Elche frenar la velocidad a

la que se venia incrementando la accidentalidad en los ultimos afios.

Todo este nuevo sistema de registro y recoleccion de datos orientada a la
prevenciéon, se apoy6 en unos documentos estandarizados, que de manera agil y con
independencia de la especializacidon de los agentes, garantizara un conjunto basico de
datos, que permitiera posteriormente al Gabinete de Seguridad Vial, 6érgano de la
propia Policia Local encargado de la macroinvestigacion de la accidentalidad, realizar
un analisis lo mas completo posible de las zonas de riesgo, grupos de especial

atencion, implementacion de medidas, etc.

Con el fin de homogeneizar al maximo los datos, junto a los impresos se redacto
un manual de uso para los agentes, en el que se explicaba pormenorizadamente cual

era la informacioén requerida en cada uno de los campos.

El disefio de los documentos se ajustd a la realidad de la préactica diaria,

estableciéndose tres niveles de datos;

1.Accidentes con heridos: en él se recogia mayor informacién, para los accidentes
con resultado de heridos (independientemente de su gravedad). En este
documento la informacién se estructuraba en dos apartados, el primero a modo
de cuadernillo diseflado para la inspeccion ocular en el lugar de accidente,
recopilando informacion relativa a la via y a los vehiculos y el segundo,

distribuido en hojas de colores, en el que se hacia acopio de la informacion

ito de Trafico y Seguridad Vial
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relacionada con los conductores y otras circunstancias administrativas.

2.Accidentes con dafios materiales,: en el que se acopiaba informacion de
accidentes con resultado de dafios materiales sin acuerdo entre las partes. Este
documento, se disefio como autocopiable, de modo que la informaciéon que se
recogia para la tramitacion estadistica y administrativa del impreso, también
servia para facilitar a las partes la informacion que posteriormente debian

tramitar en sus aseguradoras.

3.Accidentes con dafios materiales con acuerdo: en el que se recogia la
informacién Unicamente a nivel estadistico. Este documento contenia un conjunto

basico de datos para su tratamiento estadistico en el Gabinete de Seguridad Vial.

Junto con estas herramientas se realizé un redisefio de la aplicacion informatica
que permitia el tratamiento de esta informacion. La modificacion afecté
fundamentalmente al interface, el cual fue ajustado al disefio de los formularios de
papel, con la finalidad de evitar pérdidas de tiempo e informacién, en definitiva, lo que
se hizo fue una copia en la pantalla del ordenador del formulario que se
cumplimentaba a pie de calle. Igualmente, se ampliaron campos, para dar cabida a los
datos de segundo nivel (mas especificos, como masas de los vehiculos, anchos de via,

etc.) y se redistribuyeron las variables en tres tablas.

Este replanteamiento de los procesos de la Unidad de Investigacion de Accidentes,
permitié por una parte aumentar la cantidad y calidad de la informacion que se
recogia en el momento del accidente y de otra agilizar la tramitacion de los
expedientes, de forma tal, que con la simple entrega de la copia del formulario a las
partes implicadas, se consiguié que descendiesen un 60% el nUmero de personas que
se desplazaban a las dependencias policiales al objeto de obtener informacion para dar

parte a las compariias de seguros.

En el Anexo | se recogen los distintos protocolos de recogida de informacion

utilizados actualmente en Elche en funcién de los niveles de informacion.

2.6. Nucleo 6. “Buena practica” (5): Ciudad de
Castellon

EL Ayuntamiento de Castellon, al igual que el de Elche, a través de su Policia local,

lleva varios anos de colaboraciéon técnica con el INTRAS de la Universitat de Valencia.

Este nlcleo se ha centrado en dos aspectos criticos del sistema de registro y
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monitorizaciéon de la accidentalidad:

1 — Implementacién de un procedimiento de seguimiento a 30 dias de los Heridos

Graves

2 — Mapificacion de los accidentes mortales y graves.

2.6.1. Seguimiento a 30 dias

Este procedimiento establece y estandariza la sistematica mediante la cual se
determinaran como se realiza el seguimiento de lesiones por Accidente de Trafico de

las victimas graves a 30 dias.

Este procedimiento se aplica a todos los Accidentes de Trafico con heridos graves
en los que ha intervenido la Policia Local de CASTELLON PL-CS. Se entienden por
heridos graves aquellas personas que a consecuencia de un accidente de tréfico,

precisan de una hospitalizacién superior a 24 horas.

En las paginas siguientes se reproduce el procedimiento implementado para dicho

fin.

2.6.2. Mapificacion de los accidentes mortales

El objetivo del procedimiento implementado es establecer la metodologia para la
confeccion del mapa de accidentes de trafico con heridos graves y muertos en las

atestados elaborados por Policia Local de Castellon.

Se entiende por heridos graves aquellos que a consecuencia del AT precisa de una

hospitalizacion superior a 24 horas.

Se entiende por muerto toda persona que como consecuencia del accidente

fallezca en el acto o dentro de los 30 dias siguientes

El mapa de AT con heridos graves y muertos utiliza como soporte el software libre
Google Earth y estd compuesto por marcas de posicién (archivos .kml). Los archivos
KML, o Keyhole Markup Language (lenguaje de marcas de Keyhole), es una gramatica
XML y un formato de archivo para la creaciéon de modelos y el almacenamiento de
funciones geograficas como puntos, lineas, imagenes, poligonos y modelos que se
mostraran en Google Earth y Google Maps. Se pueden utilizar archivos KML para

compartir lugares e informacién con otros usuarios de Google Earth y Google Maps.

La elecciéon de los archivos .kml y el soporte Google Earth para el mapa de AT con

victimas graves y muertos responde a criterios de accesibilidad de la informacion,
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todos los equipos de los responsables de PL-CS que van a utilizar el mapa de AT con
heridos graves y muertos tienen instalado este software, esta circunstancia es
garantia de una posterior consulta del mismo y a su vez permite enviar toda la

informacién por correo electréonico y su posterior almacenamiento en una estructura
jerarquica de directorios.

En el Anexo Il se reproducen los procedimientos implementados para dicho fin.

(" Transport
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ANEXO 1 Cuestionarios de la Policia Local de Elche
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MOD. T1.03 (10-01) Ejemplar para Jefatura

Informe de accidente con dafios materiales

Ajuntament d"EL X

W Policia Local
Exp.

DATOS GENERALES

Casco Urbano ||
Fecha. | | | | | | | Hora |:|:| Agentes| | Pedania O
Lugar: Interurbano [ ]
IDENTIFICACION DE IMPLICADOS Y VEHCULOS
CONDUCTOR A  DNI CONDUCTOR B  DNI
Nombre: Nombre:
Nacido en: el: / / Nacido en: el: / /
hijo de: y de: hijo de: y de:
domicilio: domicilio:
poblacion: poblacion:
Sexo: V [ M [] tfno.: Sexo: V [ M [] tfno.:
PERMISO  clase: A ] B[] c[]p[] Licencia: []| | PERMISO  clase: A[]8[]c[]p[] Licencia: []
NUm.: Expedido en: NUm.: Expedido en:
Validez del: / / al: / / Validez del: / / al: / /
VEHICULO A Fuga: ] Estacionado: [||VEHICULO B Fuga: []  Estacionado: [
Matricula: | | | | | | | | || | Matricula; | | | | | | | | |
Marca: Modelo: Marca: Modelo:

Clase: Turismo 1 ciclom [ moto] FurgénD Otros:

Clase: urismo 1 ciclom [ moto Furg()nl:l Otros:

Color: Afo matric.: L1 ITV: si[_INo[] | |Color: Afio matric.: T 1Tv: si[INo[]
TITULAR A su conductor: Si LI No[] | | TITULAR B su conductor: i ] No[]
Nombre: Nombre:

Domicilio: Domicilio:

Poblacion: Poblacion:

SEGURO OBLIGATORIO A Presenta: si[]No[]| | SEGURO OBLIGATORIO B Presenta: si[]no[]
Compafiia: Compafiia:

NUm. de Péliza / Carta Verde: NUm. de Péliza / Carta Verde:

Cobertura del: / / al / / Cobertura del: / / al [ /

CROQUIS Y DANOS APRECIADOS

Sin dafios |:|

(B

Sin dafios [_]

e B




MOD. T1.03 (10-01) Ejemplar para el interesado

Informe de accidente con dafios materiales

Ajuntament d"EL X

W Policia Local
Exp.

DATOS GENERALES

Fecha | | | | | |
Lugar:

| Horal:l:l Agentes|

| Casco Urbano ||

Pedania []
Interurbano [ ]

IDENTIFICACION DE IMPLICADOS Y VEHCULOS

Clase: Turismo 1 ciclom [ moto] FurgénD Otros:

CONDUCTOR A  DNI CONDUCTOR B  DNI

Nombre: Nombre:

PERMISO  clase: A[]8[]c[]pl[] Licencia: []||PERMISO  clase: A ] 8 []c[dp[] Licencia: []
Num.: Expedido en: Num.: Expedido en:

Validez del: / / al: / / Validez del: / / al: / /
VEHICULO A Fuga: ] Estacionado: [||VEHICULO B Fuga: []  Estacionado: [
Matricula: | | | | | | | | || | Matricula; | | | | | | | | |
Marca: Modelo: Marca: Modelo:

Clase: urismo 1 ciclom [ moto Furg()nl:l Otros:

Color: Afo matric.: L1 ITV: si[_INo[] | |Color: Afio matric.: T 1Tv: si[INo[]
TITULAR A Su conductor: SiL_INo[_] || TITULAR B Su conductor: Si L No[]
Nombre: Nombre:

SEGURO OBLIGATORIO A Presenta: Si[_]No[]

Compaifiia:
NUm. de Péliza / Carta Verde:
Cobertura del: / / al / /

SEGURO OBLIGATORIO B

Presenta: Si[_]No[_]

Compaifiia:
NUm. de Péliza / Carta Verde:
Cobertura del:

/ / al / /

INFORMACION PARA LOS IMPLICADOS
;QUE ES UN ACCIDENTE DE TRAFICO?

Es un conflicto Civil.

No es un ilicito penal, a no ser que los dafios sobrepasen la cuantia del Seguro
Obligatorio de Responsabilidad Civil o como consecuencia del accidente se produzcan

lesiones en las personas, por ello no se levanta atestado, sino que se elabora un informe.
Recuerde que dispone de un afio para reclamar via judicial civil en caso de no llegar a un

acuerdo entre las partes implicadas.

INSTRUCCIONES AL DORSO



TESTIGOS

Nombre y Apellidos:

Direccion: Localidad:

D.N.I. Teléfono: Lugar donde se encontraba:

ACTUACIONES

DENUNCIAS CONDUCTOR A DENUNCIAS CONDUCTOR B

Boletin n°.: Municipal: (1 JPT:[J| Boletin ne.: Municipal: [13pT:L]
Motivo: Motivo:

Boletin n°: Municipal: (JJPT:CJ | Boletin ne: Municipal: (1 JPT:L]
Motivo: Motivo:

INMOVILIZACION Y DEPOSITO  Actas: Si[C] No [ INMOVILIZACION Y DEPOSITO ~ Actas: Si[] No [
Lugar: Causas: ~ | Lugar: Causas:
DESCRIPCION DE DANOS

UNIDAD A UNIDAD B

INFORME DE LOS ACTUANTES

Responsable segtin opinion de los actuantes: A L1 B [ Indeterminado[[] Cédigo de la causa aparente*: |:|

DATOS ESTADISTICOS

Tipo accidente | Tipo de via Estado de la via|Calzada Tiempo

Colision 11| Cruce [ ] | Mojado  [] | Doblesentido[ ] vial de servicio [ ]| Bueno [ ] Tormenta[ ]
Objeto fijo [ ]| Curva [] | Buena [] | Sentido dnico[ ] Recinto privado[ ] | Lluvia [ ] Viento [ ]
Salidadevia [ _]| Recta [ ] | Encharcado [_] | Otros Niebla [ | Nublado [ ]
Vuelco L] Rotonda [] | Gravila  [] | Momento Sefializacion  Estado
Raspadog:: []]| Recintopriv.[ ] | Humedo [] Amanecer [_| Noche U | Vertical* [ Jowenol ] wato[ ]
Alcance > []| Puente L] | Aceite ] Dia (] Alumbrado [ ] | Horizontal*l | Reglamento
Otros: Otros: Otros: Atardecer [ | Otros: | Luminosastl | sil_Ino []

*(Ver ficha operativa)




INSTRUCCIONES
TRAMITES A SEGUIR TRAS EL SINIESTRO.

1. La intervencion de la Policia Local en este accidente no presupone la remision a la Autoridad Judicial de las
actuaciones practicadas. Transmita este documento sin demora a su Asegurador.
En caso de disponer de Asesor Juridico puede remitirle copia del documento.

2. Recuerde que dispone de un afio para reclamar via judicial civil en caso de no llegar a un acuerdo entre las
partes implicadas.

3. Para cualquier consulta relacionada con su accidente de tréafico pueden dirigirse a la Jefatura de Policia Local
(Unidad de Tréfico), a través de:

El teléfono 966658097 en horario de 8'00 a 14’00 horas.
Fax 965455394

Correo: calle Mesalina, s/n - C.P. 03291 Elche

E-mail: seguvial@ayto-elche.es

SOLICITUD DE INFORMES

1. La solicitud de informes debera realizarse mediante escrito que se remitira por correo dirigido a la Jefatura de la
Policia Local (Unidad de Trafico) o mediante presentacion en el Registro General del Ayuntamiento, adjuntando a la
misma el original del pago de las tasas.

2.Enelescrito de solicitud se indicaran los siguientes datos:
Numero de expediente, que figuraen el impreso facilitado por los agentes que intervinieron en el siniestro.
DNI delimplicado.
Matricula del vehiculo siniestrado.
Persona que solicita el informe.
Forma en que desea recibir el informe (por correo, fax o E-mail) indicando claramente direccion y teléfono
de contacto.

3.Lasolicitud ird acompafiada del recibo original que acredite el pago de las tasas municipales.

4.Latasa municipal se hara efectiva en el Banco Bilbao Vizcaya Argentaria (BBVA), entidad 0182, oficina 0120, digito
de controln®78y cuentan®0012435503 o en la Caja Municipal del Ayuntamiento de Elche.
Enelrecibode ingreso deberafigurar:

Ayuntamiento de Elche

Expedicion tasa atestados

Ordenanzafiscal, art. 6, epig. 1, aptdo. 6.

ANOTACIONES

Policia Local
Calle Mesalina, s/n, 03291 Elche Tel: 966 658 092 (Central) Fax 965 455 394 Emergencias 092 E-mail: polilocal@ayto-elche.es
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) o W Policia Local
Informe de accidente con dafios

MOD. T4.02 (9-02) Ejemplar para Jefatura

materiales sin intervencion P
DATOS GENERALES
Casco Urbano [ ]

Fecha | | | | | | | Hora |:|:| Agentes | Pedania O
Lugar: Interurbano [ ]
DATOS ESTADISTICOS
Tipo accidente | Tipo de via Estado de la via|Calzada Tiempo
Colision []] Interseccion [ ] | Mojado  [] Doble sentido [ vial de servicio [_] | Bueno [_] Tormenta []
Objeto fijo []] Curva [] | Buena [] Sentido Gnico[ | Recinto privado[_] | Lluvia [ ] Viento [ ]
Salidadevia [ ]| Recta [ ] | Encharcado [_] | Otros Niebla [ ] Nublado [ ]
Vuelco [ ]| Rotonda [ ] | Gravilla [ ] | Momento Sefializacion
Atrop.aanimal[_] | Rasante [ ] | Humedo [] |Amanecer [ | Noche U1 | Vertica* [ ][ ]Estado[ ]
Alcance []] Puente L] | Aceite [] Dia [ ] Alumbrado [ ] | Horizontal*l | Reglamento
Otros: Otros: Otros: Atardecer [ ] Otros: | Luminosas*l  Isil_] no[]

. *(Ver ficha operativa)
INFORME DE LOS ACTUANTES Responeable en opinionde A ] B[] ¢ [
VEHICULO A CODIGO DE CAUSAS APARENTES
Matn’cula:| | | | | | | | | Estacionado [ ] 1. CAUSAS RELATIVAS AL CONDUCTOR.

1.1. Circula por mano contraria o direccion

Modelo: Marca: prohibida.

Clase: Turismo [ ] Ciclom.[ | Moto [ | Furgén [ ] Otros
Codigo de causa aparente: |:| Descripcion (si procede):

1.2. No mantiene el intervalo de seguridad.
1.3.Giro incorrecto y/o cierra el paso a otro
vehiculo.

1.4. Adelanta antirreglamentariamente.
15. Circula en ZIG-ZAG.

1.6. No indica o indica mal una maniobra.

VEHICULO B
Matrl'cula:| | | | | | | | |

Modelo: Marca:

Estacionado [ |

Clase: Turismo [ | Ciclom.[ | Moto [ ] Furgén [ ] Otros
Caddigo de causa aparente: |:| Descripcion (si procede):

VEHICULO C
Matn’cula:| | | | | | | | |

Modelo: Marca:

Estacionado [ ]

Clase: Turismo [ ] Ciclom.[ ] Moto [ ] Furgon [ ] Otros
Codigo de causa aparente: |:| Descripcion (si procede):

1.7. No respeta prioridad.

1.8. No respeta otra sefial de trafico o policia.
1.9. No respeta las indicaciones del semaforo.
1.20. No respeta la sefial de STOP.

1.21. No respeta la sefial de Ceda el Paso.

1.22. Entrar sin precaucion en la circulacion.
1.23. Estar influenciado por alcohol o drogas.
1.24. Circula a mas velocidad de la establecida.
1.25. Invade parte izquierda de la calzada.

1.26. Pierde el dominio del vehiculo.

1.27. Falta de pericia en la conduccion.

1.28. Apertura de puertas sin precaucion.

1.29. Realiza maniobra de marcha atras sin
precaucion.

1.30. Circula por carril restringido/no autorizado.
1.31. Mal estacionado.

1.32. Colisiona con objeto fijo.

1.33. . Realiza maniobra de marcha atras en cruce.
1.34. No inmoviliza adecuadamente el vehiculo.
1.35.0tros. Se deben describir en el informe del

OBSERVACIONES

agente.

2. CAUSAS RELATIVAS A LA VIA.

2.1.Disefio o distribucion de los espacios.

2.2.Mala conservacion.

2.3. lluminacién insuficiente.

2.4, Faltade visibilidad.

2.5.0Obstaculoen lacalzada.

2.6. Sefializacion defectuosa.

2.7. Otras que se deben describir en el informe del
agente.

3. CAUSAS RELATIVAS A LOS VEHICULOS.

3.1.Cargaincorrecta.

3.2. Defecto en los neumaticos.

3.3. Defectoenlas luces.

3.4. Otras que se deben describir en el informe del
agente.



MOD. T4.02 (9-02) Ejemplar para los implicados

Ajuntament d"EL X

i ~ B Policia Local

Informe de accidente con dafios
materiales sin intervencion =k
DATOS GENERALES

Casco Urbano [ ]
Fecha | | | | | | | Hora |:|:| Agentes | Pedania O
Lugar: Interurbano [ ]
DATOS ESTADISTICOS
Tipo accidente | Tipo de via Estado de la via|Calzada Tiempo
Colision []] Interseccion [ ] | Mojado ] Doble sentido [_] vial de servicio [_]| Bueno [ ] Tormenta [ ]
Objeto fijo []] Curva [] | Buena [] Sentido Unico[_] Recinto privado[_] | Lluvia [ ] Viento [ ]
Salidadevia [ ]| Recta [] | Encharcado [ ] | Otros Niebla [ ] Nublado [ ]
Vuelco [1] Rotonda [] | Gravila [ | Momento Sefializacion .~ .
Atrop. aanimal [_] | Rasante [] Humedo [ ] Amanecer [_| Noche 1| Vertica* [ [ JEstado| |
Alcance []| Puente [] | Aceite L] Dia [ ] Alumbrado [] | Horizontal*| | Reglamento
Otros: | Otros: Otros: Atardecer [ ] Otros: | Luminosas*  Isi_] No[]

*(Ver ficha operativa)

INFORMACION PARA LOS IMPLICADOS

¢Qué es un accidente de trafico?
Esun conflicto civil.
No es unilicito penal, a no ser que los dafios sobrepasen la cuantia del Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil o como
consecuencia del accidente se produzcan lesiones en las personas, por ello no se levanta atestado.

Recuerde que dispone de un afio para reclamar via judicial civil en caso de no llegar a un acuerdo entre las partes

implicadas.

DILIGENCIA:

Para hacer constar que los agentes de Policia Local con numero profesional y
informan alosimplicados de los siguientes extremos:

1. Que tras una primera inspeccion ocular se comprueba que no existen indicios delictivos y que no se han
producido lesiones en las personas.

2. Que preguntados los implicados si requieren la intervencion policial, manifiestan que no.

3. Que quedan enterados que se tomaran datos Unicamente a efectos de registro y estudio estadistico, por lo que al
no realizarse unainvestigacion detallada, no se confeccionaran informes sobre el desarrollo de los hechos.

Por todo ello, los agentes actuantes les informan que las reclamaciones derivadas de la produccion del siniestro
deben ser resueltas entre sus compafiias aseguradoras, asi como que pueden reclamar los perjuicios ocasionados
mediante un juicio oral de naturaleza civil, en el plazo de un afio a partir de la fecha del accidente.

Lo que se lee alos interesados los cuales firman en prueba de conformidad.

IMPLICADO UNIDAD A IMPLICADO UNIDAD B IMPLICADO UNIDAD C

DN.L. D.N.L D.N.L




INFORMACION PARA LOS IMPLICADOS
¢Qué es un accidente de trafico?

Es un conflicto civil.

No es un ilicito penal, a no ser que los dafios sobrepasen la cuantia del Seguro Obligatorio de Responsabilidad
Civil o como consecuencia del accidente se produzcan lesiones en las personas, por ello no se levanta atestado.
Recuerde que dispone de un afio para reclamar via judicial civil en caso de no llegar a un acuerdo entre las partes

implicadas.

DILIGENCIA:

Para hacer constar que los agentes de Policia Local con nimero profesional y
informan alos implicados de los siguientes extremos:

1. Que tras una primera inspeccion ocular se comprueba que no existen indicios delictivos y que no se han
producido lesiones en las personas.

2.Que preguntados los implicados si requieren la intervencion policial, manifiestan que no.

3. Que quedan enterados que se tomaran datos Unicamente a efectos de registro y estudio estadistico, por lo que al
no realizarse unainvestigacion detallada, no se confeccionaran informes sobre el desarrollo de los hechos.

Por todo ello, los agentes actuantes les informan que las reclamaciones derivadas de la produccién del siniestro
deben ser resueltas entre sus compafias aseguradoras, asi como que pueden reclamar los perjuicios ocasionados
mediante un juicio oral de naturaleza civil, en el plazo de un afio a partir de la fecha del accidente.

Lo que se lee alos interesados los cuales firman en prueba de conformidad.

IMPLICADO UNIDAD A IMPLICADO UNIDAD B IMPLICADO UNIDAD C

DN.L. D.N.L D.N.L

OTRAS CIRCUNSTANCIAS

Cumplimentan el “Parte Europeo de Accidentes” en [ ] Competencia de Guardia Civil u otras Fuerzas o Cuerpos de [ |
presencia de los agentes. Seguridad

GRUA
Requieren la presencia de una grda para la retirada de vehiculos

IMPLICADO UNIDADA [ IMPLICADO UNIDAD B [] IMPLICADO UNIDADC [ ]

Empresa: Empresa: Empresa:

Observaciones sobre el servicio de gria:




Ajuntament d"ELX

W Policia Local
Exp.

Estadillo de Accidentes
DATOS GENERALES

Dafios Material Alcoholemi
anos Materiates D conolemia D Fecha / / Hora / FestivoDLaboraID

Heridos () simple [ || 1
Fuga ] Drogas []|]calle 2:

Agentes | | | Turn0| | Informe fotografico Si L] Nol[ ] Juzgado niim. I:I

DATOS ESTADISTICOS

Tipo de accidente: Nimero de vehiculos: Tipo via:
Atropello [] Turismos [ ] Cruce []
Choque (objeto fijo o animal) : Furgonetas Curvaderadio _ muperalte % :
Salida de la via con caida, vuelco, etc. [ ] Furgones Enlace / empalme [ ]
Colision frontal L Camiones Plaza L |
Embestida lateral || Autobuses Rasante Pendiente ___ % L |
Alcance L Motocicletas Recta L |
Raspado positivo %5 [ ] Ciclomotores Plaza Circular o rotonda [ ]
Raspado negativo ~ —% [] Bicicletas [ ] Travesia []
Otros (incendio explosion, etc.) [ ] Remolques Via rapida [ ]
Mdltiple [ ] TOTAL Camino rural [ ]
Calle 1: Calle 2: Sefializacion m
Sentido Unico| ] Sentido Unico[_] | | Verticales: [ ] Horizontales: [ ] Luminosas: [_| Agentes: Si [ |No[ ]| | &
Doble [] Doble L, . . .
Calzadas Calzadas Limite de velocidad: ~ Genérica[ ] km/h  Por sefial [_| km/h
Carriles ___ Carriles ___ Descripcion:

Estado de la sefializacion (descripcion):
Estado Superficie Visibilidad:
Seca y limpia D Encharcada D Aceite D Buena D Edificaciones D
Hameda L] Barillo L] Gravilla [] Restringida [] Vegetacion []
Mojada [] Hojas [] Hielo [] Vehiculos [] Otros []
Luninosidad Condiciones Atmosféricas
Pleno dia [ ] Crepusculo [] Via mal iluminada [_] Bueno [] Tormenta []
Amanecer [ ]  Noche [] Lluvia [] Viento []
Tarde [ ] viabieniluminada [ | Niebla [] Granizo []
Tipo Pavimento Condiciones del Trafico
Asfalto [] Aglomerado ] Grava ] Circulacion escasa| | Atasco []
Hormigon [ ]  Macadam ] Circulacion fluida [ | Circulacién densa [ |
Adoquin [ ] Tierra L]
OBSERVACIONES

MOD. T7.02 (7-02)




MOD. T7.02 - B(7-02)

DATOS DEL VEHICULO

UNIDAD[A || B

PERMISO DE CIRCULACION

A Matricula

Fecha de Matriculacion

Fecha de 1° Matriculacion

C Apellidos 0 Razén Social

Nombre
D E

Domicilio (calle o plaza y nim.)

Localidad

Provincia

Marca
F

G Serie y nimero del bastidor

Masa maxima autorizada

Tipo

Modelo Numero de plazas Servicio a que se destina
SEGURO TARJETA DE INSPECCION TECNICA
Compaiifa Tara £ Altura total
Domicilio Social MMA § Anchura total
NUm. de Pdliza Neumaticos g Longitud total
Fecha de vigencia (desde) / / NUmero de asientos 2| Viaant./ post.
Fecha de vigencia (hasta) /S ITV fecha (desde) S/ Ciclindrada Batalla
Tomador del Seguro IV fecha (hasta) /S Potencia fiscal / real
GRUA Notificado a los interesados: [ |
Vehiculo depositado en: a disposicion de:
DATOS DEL CONDUCTOR Viajaba solo [ ] Estacionado [_|
PERMISO DE CONDUCCION Noposee [ | | Desde Hasta Restricciones
1 Apellidos Al
A A
2 Nombre
B B
3 Fecha y lugar de nacimiento C C1
_ C
4 Expedido el D1
en D5
5 NGmero (DNI) B
Cl
8 Residencia (localidad, calle y nimero) E C
D1
D
Licencia
DN Pasaporte LESIONES No [
Hijo de y de Prondstico Leve [ ] Grave [ Exitus (]
TIf. 1 TIf. 2 trasladado a: por
Primera asistencia:
ALCOHOLEMIA — Lesiones que presenta:
Positiva ] Medicion 1°: mg/l 2° mg/l

Negativa|:| No finalizal_] Desobediencia_] Sangre ]

MANIFESTACION

Cinturén / Casco:SiDNoD




UNIDAD|A[|BI||C||D||E

OTROS IMPLICADOS
Ocupante [_] Peaton [] Otros: TIf. 1: TIf. 2:
Nombre y apellidos: DNI:
Nacido el: / en , hijo de y de
con domicilio en, , calle

Posicion que = LESIONES No[_]

ocupaba en el E 1 % Pronéstico Leve ] Grave [ Exitus []

vehiculo: =a= trasladado a: por

ALCOHOLEMIA
Positiva [_] Medicion 1°:
NegativaD No finalizal_] Desobediencia_] Sangre |

mg/l 2° mg/|

Primera asistencia:
Lesiones que presenta:

MANIFESTACION

Cinturén / Casco:Sl’DNoD

Ocupante [_] Peaton [] Otros:

Teléfono 1: Teléfono 2:
DNI:
en , hijo de y de

, calle

LESIONES No[ ]

Posicién que
ocupaba en el
vehiculo:

Nombre y apellidos:
Nacido el:
con domicilio en,

ALCOHOLEMIA

Positiva [_] Medicion 1°: mg/l 2°
Negativa_INo finalizal_] Desobediencial_] Sangre [

mg/I

Prondstico Leve |:| Grave |:| Exitus |:|
trasladado a:
Primera asistencia:
Lesiones que presenta:

por

MANIFESTACION

Cinturén / Casco:SiDNoD

en

Ocupante [_] Peaton [] Otros: Teléfono 1: Teléfono 2:
Nombre y apellidos: DNI:
, hijo de y de

Nacido el:

con domicilio en, , calle

Posicién que
ocupaba en el
vehiculo:

| =0

LESIONES No[ ]
Prondstico Leve |:| Grave |:| Exitus |:|
trasladado a:

por

ALCOHOLEMIA

Primera asistencia:
Lesiones que presenta:

mg/I

Positiva [_] Medicion 1° mg/l 2°

Negativa|:| No finalizal_] Desobediencia_] Sangre ]

MANIFESTACION

Cinturén / Casco:SiDNoD




INSPECCION OCULAR

UNIDAD [C] [D]

Matricula: Color:

Palanca de velocidades en:

Velocimetro en (Km/h):

Cuentakildmetros (Km):

Tacdgrafo:

Direccion:

Frenos:

Alumbrado:

Conectado [_] Corto alc. ] Antiniebla[_]
Posicion [] Largoalc.[] Intermit. []

Dafos materiales:

Medidas de Seguridad Pasiva: Cinturén:

Airbag: No lleva [_] Activado[_] No Activado[_]

Estado neumaticos Bueno [_] Deteriorado[ ]  Dibujo desgastado[ ]  Endurecido / cuarteado [_]

@g\ﬁ
|
|

©)

UNIDAD [C] [D]

Matricula;

Palanca de velocidades en:

Velocimetro en (Km/h):

Cuentakilémetros (Km):

Tacografo:

Direccion:

Frenos:

Alumbrado:

Conectado [_] Corto alc. [_] Antiniebla[ ]
Posicion [_] Largoalc.[] Intermit. []

Dafos materiales:

Medidas de Seguridad Pasiva: Cinturdn:

Airbag: No lleva [_] Activado[_] No Activado[_]

Estado neumaticos Bueno [_] Deteriorado[ ]  Dibujo desgastado[ ]  Endurecido / cuarteado [_]

—
By
=

@gg@ﬂ
@D

— o —

LEYENDA: Abollado / hundido C

Raspado 77/ No existe o desprendido <




ANEXO 11 Procedimientos de la Policia Local de Castellon
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P12.01 Seguimiento victimas por AT
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Revision Fecha Motivos de la Revisién

01 23ABRILO7 | Edicién Inicial

Elaborado por: Revisado por: Aprobado por:
Oficial Carlos Intendente Andreu Intendente General — Jefe
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Unidad Seguridad Vial y Estadisticas Responsable de Calidad PL-CS Jefe de Policia Local de Castell6n
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2. Ambito de aplicacion
3. Desarrollo

3.1. Metodologia
4. Responsabilidades
5. Formularios- registros
6. Flujograma.
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P12.01 Seguimiento victimas por AT

Revision 01 23ABRILO7

Definiciones especificas|
en los Accidentes de)
Trafico (AT). Orden de 18 d

Este procedimiento establece la sistematica mediante la cual se determinardn como se
realiza el seguimiento de lesiones por Accidente de Trafico (AT) de las victimas graves a

febrero de 1993 por la que sé
imodifica la estadistica de acci-

dentes de circulacion.

Accidentes con victimas:
Aquél en que una o varias per-
sonas resultan muertas o heri-
das.

Accidente mortal:  Aquél en
que una o varias personas re-
sultan muertas dentro de las
primeras 24 horas.

Accidente s6lo con dafios
materiales: Aquél en que no
se han ocasionado ni muertos
ni heridos.

Victima: Toda persona que re-
sulta muerta o herida como
consecuencia de un accidente
de circulacion.

Muerto: Toda persona que,
como consecuencia del acci-
dente, fallezca en el acto o
dentro de los treinta dias si-
guientes.

Herido: Toda persona que no
ha resultado muerta en un ac-
cidente de circulacién y cuyo
estado precisa una hospitaliza-
cién superior a veinticuatro ho-
ras.

Herido grave: Toda persona
herida en un accidente de cir-
culacion y cuyo estado precisa
una hospitalizaciéon superior a
veinticuatro horas.

Herido leve: Toda persona he-
rida en un accidente de circula-
cion al que no puede aplicarse
la definicion de herido grave.
Conductor: Toda persona que
lleva la direccién del vehiculo,
guia animales de tiro, carga o
silla, o conduce un rebafio.
Pasajero: Toda persona que,
sin ser conductor, se encuentra
dentro o sobre un vehiculo.
Peatén: Toda persona que, sin
ser conductor, transita a pie. Se
consideran, asimismo, peato-
nes quienes empujan o arras-
tran un coche de nifio o de im-
pedido o cualquier otro vehi-
culo sin motor de pequefias
dimensiones, los que conducen
a pie un ciclo o ciclomotor de
dos ruedas y los impedidos que
circulan al paso en una silla de
ruedas, con o sin motor, asi
como las personas que circulan
sobre patines u otros artefactos
parecidos por las vias o terre-
nos descritos anteriormente.
Son igualmente peatones las
personas que se encuentran
reparando el motor, cambiando
neumaticos o realizando una
operacion similar.

30 dias.

2. Ambito de aplicacion

Este procedimiento se aplica a todos los Accidentes de Tréafico (AT) con heridos graves en
los que ha intervenido la Policia Local de  CASTELLON PL-CS. Se entienden por heridos
graves aquellas personas que a consecuencia de un accidente de trafico, precisan de una
hospitalizacién superior a 24 horas.

3. Desarrollo

3.1 Metodologia.

El primer dia laboral de la semana se realizara una revision de Atestados por Accidente de
Trafico elaborados por la Unidad de Atestados e Investigacion de Accidentes y se procedera
a

- Determinar la gravedad de la victima atendiendo a sus lesiones con fin de saber si es
herido leve o herido grave. En caso ser herido leve no se elaborara ficha de segui-
miento.

- Durante la revision de los atestados se fotocopiaran todos aquellos atestados por AT en
los que hubiesen muertos o victimas graves. Los atestados fotocopiados se archivaran
en los archivadores con las etiquetas: “ESTADISTICA (afio en curso). ACCIDENTES
CON VICTIMAS MORTALES” o en el archivador “ESTADISTICA (afio en curso). AC-
CIDENTES CON VICTIMAS GRAVES”. Ambos archivadores estan ubicados en el des-
pacho de la Unidad de Estadisticas y Seguridad Vial, encima del armario.

- Elaborar una ficha de seguimiento para cada victima mortal o herido grave por AT.
F01.P12 Seguimiento de Victimas por AT. Las fichas se archivaran junto a la copia del
Atestado que corresponda en los archivadores arriba mencionados.

- Una vez confirmada la existencia de herido grave o muerto por AT se creara su co-
rrespondiente marca de posicion de AT con fin de generar un mapa de Castellén de
accidentes con muertos y heridos graves. La creacion de marcas y elaboracién del
mapa de AT se ajustara a lo establecido en el protocolo de actuacion PA02.P12 Ma-
pa de Accidentes con Victimas Graves y Muertos.

- Soélo en accidentes con heridos graves:  anotar una llamada (cita) en el calendario del
software MS Outlook del equipo informatico de la Unidad de Estadisticas y Seguridad
Vial (UeySV) con el formato que sigue: AT (n° identificacion AT) SEGUIMIENTO ViC-
TIMAS AT. Las anotaciones de llamada en el calendario se realizaran en los dias 15 y
30 después de la fecha del AT. La realizacién de la primera toma de contacto (15 dias
después del AT) es flexible y puede realizarse con un margen de antelacion de + - 7 di-
as. Si en la primera toma de contacto se tiene conocimiento de que la victima del AT ha
fallecido implica la anulacion del calendario la llamada 30 dias después. Si se tiene co-
nocimiento del fallecimiento de una victima de AT por fuentes diferentes a la toma de

BN

Pasién x CASTELLES




P12.01 Seguimiento victimas por AT

Identificacion numérica
de la ubicacion de pasa
jeros en un turismo.

Segun CARE-Community Da-
tabase on Accidents on the
Roads in Europe la identifica-
cién numérica de los ocupantes
de un vehiculo se realiza sen-

Revision 01 23ABRILO7

contacto se debera de confirmar la validez de dicha informacion y anotarla en la ficha
correspondiente de seguimiento de la victima.

La realizacion de la llamada a la persona de contacto del AT extraida del correspon-
diente Atestado se realizara siguiendo el protocolo de actuacion PA01.P12 Llamada de
seguimiento a victimas por AT.

En aquellos casos que la victima o persona de contacto no tuviese teléfono el segui-
miento se realizaria mediante visita personal a la direccién de referencia en el corres-

gun la figura que sigue. pondiente Atestado por AT. La estructura de la entrevista seria la misma que la desa-

rrollada en el protocolo de actuacién PA0L1.P12 Llamada de seguimiento a victimas por
AT.

- Mensualmente se elaborara un informe de seguimiento dirigido al Intendente — Jefe de
Seccion de Tréafico y ajustado al formato del formulario FO2.P12 Informe Mensual Se-
guimiento de Victimas por AT.

- Migracién de atestados y fichas de seguimiento: una vez finalizado el seguimiento de
cada victima y en los casos de muertos a 30 dias se debera de archivar la ficha de
seguimiento y su correspondiente copia de Atestado por AT en la carpeta : “ESTA-
DISTICA (afio en curso). ACCIDENTES CON VICTIMAS MORTALES”

Correspondiendo el 1.1 el con-
ductor y el 1.3 el pasajero de-
lantero (excepto en vehiculos
con volante a la derecha donde
se invierten las identificaciones
numéricas) . El 2.1 seria el pa-
sajero trasero izquierdo, el 2.2
el pasajero trasero central y el
2.3 el pasajero trasero derecho.
La fila 3 aplicable en furgonetas
0 monovolumenes y el 1.2 en
aquellos vehiculos que tengan
tres asientos delanteros.

4. Responsabilidades

Responsable de la confeccion de los Atestados por AT: Unidad de Investi-
gacién de Accidentes y Atestados.

Responsable del resto de acciones del procedimiento: Agente de la Unidad
de Seguridad Vial y Estadistica (USVYE).

5. Formularios - registros

CO(.JIQIO y Nombre Generado Aprobado Acceso Codificacion Archivo Tlempo

revision archivo

FO1.P12 Seguimiento de Victimas por USVyYE n° atestado D 3 afios
AT

F02.P12 Informe Mensual Segui- e Comité de USVYE n° atestado Agente RI 3 afios
miento de Victimas por AT. y calidad USVYE

Sin cédigo Llamada de seguimiento en USVYE Por fecha de RI 1 afio
MS Outlook llamada

« D =Documento, R = Registro, Rl = Registro Informat ico

BIW
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P12.01 Seguimiento victimas por AT

Revision 01 23ABRILO7

Policia L ocal de Castellon P12.01 Seguimiento Victimas AT a 30
Seccion de Calidad y relaciones externas dllaS
Accion Receptor/Responsable Documento, archivo
Accidente de 1 Patrulla de
trafico con Investigacion de Atestado por
. Accidentes- AT
heridos graves Atestados

. Fichade

1. Cumplu_'nentar seguimiento de
dato; F_ICha victimas de AT
Seguimiento.

2. Creacion de
Marcas de posicién

por AT. PAO2.I |
—.——| Agente UEySV | —

3.Registrar en la s
agenda de MS el Eslian)
Outlook llamadas
de seguimiento para
eldia15y 30
después de la fecha
del AT.

El dia 15y 30
después de AT | Fichade
aplicar el PAOL.. . | Agente UEySV l—-'_ seguimiento de
Llamada a Victima victimas de AT
Grave por AT.

Informe
mensual de AT

informe mensual de
(entrega la
seguimiento. —‘——| Agente UEySV l——'

Redaccion del

primera semana
del AT)

FIN

Et
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POLICIA LOCAL CASTELLON

Protocolo de Actuacion PAO2.P12.01
MAPA DE ACCIDENTES CON VICTIMAS GRAVES Y MUERTOS. 23ABRILO7

ALCANCE Y OBJETO

Establecer la metodologia para la confeccién del mapa de accidentes de trafico (AT) con heridos graves y muertos
en las atestados elaborados por Policia Local de Castellén.

Se entiende por heridos graves aquellos que a consecuencia del AT precisa de una hospitalizacién superior a 24
horas.

Se entiende por muerto toda persona que como consecuencia del accidente fallezca en el acto o dentro de los 30
dias siguientes (Orden de 18 de febrero de 1993 del Ministerio de relaciones con las Cortes y de la Secretaria del
Gobierno por la que se modifica la estadistica de accidentes de trafico, anexo ).

EL MAPA DE AT CON VICTIMAS GRAVES Y MUERTOS

El mapa de AT con heridos graves y muertos utiliza como soporte el software libre Google Earth y esta compuesto
por marcas de posicidn (archivos .kml). Los archivos KML, o Keyhole Markup Language (lenguaje de marcas de
Keyhole), es una gramatica XML y un formato de archivo para la creacion de modelos y el almacenamiento de
funciones geograficas como puntos, lineas, imagenes, poligonos y modelos que se mostraran en Google Earth y
Google Maps. Se pueden utilizar archivos KML para compartir lugares e informacién con otros usuarios de Google
Earth y Google Maps.

La eleccion de los archivos .kml y el soporte Google Earth para el mapa de AT con victimas graves y muertos
responde a criterios de accesibilidad de la informacion, todos los equipos de los responsables de PL-CS que van a
utilizar el mapa de AT con heridos graves y muertos tienen instalado este software, esta circunstancia es garantia
de una posterior consulta del mismo y a su vez permite enviar toda la informacién por correo electrénico y su
posterior almacenamiento en una estructura jerarquica de directorios.
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Protocolo de Actuacion ‘ PAO2.P12.01

MAPA DE ACCIDENTES CON VICTIMAS GRAVES Y MUERTOS. ‘ 23ABRILO7

METODO DE CREACION DE MARCAS DE POSCIONAMIENTO A PA RTIR DE LOS AT.

Para cada AT con herido grave o muerto tiene que crearse una marca de posicion mediante el boton Bt

= Google Farth

&rchiva Editar “er Herrsmientas Afadic  Ayuds

2°.- Colocar el visor de forma que se muestre el punto que se desea marcar en el término de Castellén. Se puede
acercar o alejar la imagen hasta el nivel mas adecuado para el lugar que se desea marcar marcar. Para acercar o
alejar la imagen se puede hacer de dos formas: a) girando la rueda del ratén con el dedo indice, b) Utilizando los
controles de navegacion (ver recuadro pagina siguiente).

3°.-. Marcar la posicion del AT: La marca de posicion debe de coincidir con el punto de conflicto (PC) . El
Punto de Conflicto (PC) debe aparecer en el plano del Atestado

O Para asignar una Marca de Posicion al AT hacer clic en el icono de tachuela en el menu de la barra de
herramientas situado en la parte superior de la &yt pantalla.

Consejos Utiles para Google Earth

4°.- Se abrira el cuadro de didlogo Nueva marca de posicion y en el centro ¥ Capas
del visor aparecera un icono de nueva marca de posicidon en un cuadro de
amarillo intermitente. Colocar la marca. Para ello, colocar el cursor en la Ver: | Principales v
marca de posicion hasta que cambie a un puntero de dedo y arrastrarlo a la .
ubicacion seleccionada. El cursor cambiard a un icono de mano sefialando =1 (2] % Base de datos principal
para indicar que puedes mover la marca. - Terreno

o finir | N iedad d .., - Cﬁg’Web geografica
50.- Definir las siguientes propledades para una marca de posicion nueva D "-Er‘CDntenido destacado

I

para el AT: O 43 Edificias 30
0 Nombre: numero de Atestado con el formato “nimero afo” ejem: i ] 1 Carreteras
798 07 w1 Fearteras
O Descripcion: Para activar / desactivar la capa de las
. calles de Castellén sélo hay que hacer
* Fecha: dd/mm/aa “click” en la casilla de verficiacion de
« Hora: hh.mm (formato 24 h.) “Carreteras” visible en el margen
T ’ ) izquierdo del Google Earth.
e Lugar: Poner el nombre de la calle. Siempre que conozcamos el
ndmero o alguna referencia clara para una ubicacién deberemos de
incluirla. Para visualizar/ ocultar toda la
. . , . barra lateral sélo hay que hacer “click”
* N°de muertos y heqd_os graves: Indicar el nimero a 24 h y 30 dias, en el botén nocuﬁlt;,mostrar barra
junto a su rol de trafico, ejem: “3 muertos . Conductor motocicleta lateral” ubicado en la barra de
(en el acto), pasajero motocicleta (dia 15), peatén (dia 26)” herramientas.
 Circunstancias del AT: breve descripcion del AT y otras ~ Capas

circunstancias de posible interés para Jefatura PL.

Para visualizar/ ocultar las capas de la
barra lateral s6lo hay que hacer “click”
en el botdn triangulito que hay junto al
nombre.
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Estilo, color: La identificacion del color
del icono para los AT con resultados
de muertos tanto a 24 h. como a 30
dias el color sera el rojo, para los

el color del icono sera

el . Ver gréfico adjunto.

Las etiquetas del
seran de color blanco.

Q Ver: No se debe modificar el contenido

de esta etiqueta.

O Altitud:
contenido de esta etiqueta.

O Icono: Solo debe utilizarse el icono que
se adjunta, la escala sera siempre de

1.0 y la opacidad del 100%. Sélo

variar el color segun lo dispuesto en el
apartado “Estilo, color” (arriba). Tipo de

icono:

@ e

nombre siempre

No se debe modificar

= Google Earth - Editar marca de posicion  [)[%)
Normkores [0 Aveta. del Mar = bs aftura del oo vora secfffa| | @) |
Latiud: [ 30°5843.69 .
Longtudt | 07 0385
Descripeién | Estio,color | Ver | Afitud
Btiqueta
Color. D Escala 10 | Opacidset [100% o
lcana
Color D Escals: (10 3| Opacidect [100% |
el
= Seleccionar Color
)
podra N
Colores hasicos

Las marcas de posicién del AT aparecen en el visor 3D y en forma de
entrada en la carpeta seleccionada. Una vez guardada la marca, se podra
cambiar su posicién y propiedades. Consultar la seccion Edicidn de lugares

y carpetas para obtener mas informacion

ARCHIVO DE LAS MARCAS DE POSICI

taunuzd

* Lugares

o L] wsy is lugates

4 L1 B3 Limites da PL C5 Atastadas

I S

O B3 at 2008 Gravos Y mUcros

+ O B2 Tutorial

4 [ B2 Cucursiones
Seleccions esta carpeta v haz clic en el ot
Feproducir de abajo pars iniciar el visje.

O defaut

: £l | Lgares temprales

@ Gnngle Farth - Moeva marca die prsicion

ENVIO DE LAS MARCAS DE POSICION

ON DE AT

Las marcas de posicion de AT
deben archivarse en la carpeta
creada al efecto en la barra lateral
“Lugares”. La identificacion de la
carpeta sigue el criterio “AT afio”,
por ejemplo para los accidentes
ocurridos en el 2007 la carpeta se
llamara “AT 2007” (ver cuadro
izda.).

Antes de crear una nueva marca
se tiene que hacer “click” en la
carpeta donde tiene que
archivarse , en caso contrario no
se archivara donde corresponde.

Cada nueva marca de posicibn de AT se enviara por correo al Sr.

Intendente de Trafico al correo daniel.mo

ntafies@castello.es.

MAPA ANUAL DE AT.

. PA02.P12.01

23ABRILO7

Controles de navegacion del Google Earth

1. Utiliza el deslizador de inclinacién para
inclinar el terreno a wuna Vvista
horizontal. Muévelo hacia la izquierda
para obtener una vision cenital o hacia
la derecha para obtener una vista
horizontal. Haz clic en los iconos
situados al final del deslizador para
restablecer la inclinacién a una vista
cenital o a una vista horizontal.

2. Utiliza el joystick para mover el punto
central de la vista hacia abajo, hacia
arriba, hacia la derecha o hacia la
izquierda. Haz clic en el centro,
mantén pulsado el boton del ratén y
muévelo en cualquier direccion. Antes
de la reunién estudiad el tema a fondo.

3. Haz clic en las flechas de direccion
para mover la vista en la direccion que
prefieras.

4. Utiliza el deslizador de acercamiento
para acercar o alejar la imagen (el
signo mas para acercarla y el signo
menos para alejarla). Haz clic en los
iconos situados al final del deslizador
para restablecer acercar o alejar la
imagen en su totalidad.

5. Utiliza el deslizador de acercamiento
para acercar o alejar la imagen (el
signo mas para acercarla y el signo
menos para alejarla). Haz clic en los
iconos situados al final del deslizador
para restablecer acercar o alejar la
imagen en su totalidad.

6.Haz clic y arrastra el anillo de
navegacion para girar la vista.

La primera semana del afio se enviara por correo electrénico una carpeta con todas las marcas de posiciéon de AT
a la direccion daniel.montafies@castello.es
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RESPONSABILIDADES

Agente de la Unidad de Seguridad Vial y Estadisticas:

- Creacion de las marcas de posicion por AT.

- Envio de las marcas de posicién de AT al Intendente de la Seccién de Trafico.

FORMULARIOS Y REGISTROS

Cadigo Generado Aprobado Acceso Cadificacién Archivo Tiempo
revision archivo
sin codigo Marca de Posicion Agente USVyE n° de atestado ~ Agente RI 3 afos
USVYE USVYE
sin codigo Confirmacion de lectura Agente DSC USVYE Fecha de Agente RI 1 afio
USVyYE recepcion e- USVyE
mail

* D = Documento, R = Registro, Rl = Registro Inform  atico
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Mas informacion sobre el proyecto SAU en:

http:// www.uv.es/sau/
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