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L
-

nes meteorológicas particulares con episodios de 
niebla densa combinados con fuertes vientos que 

ser necesario su cierre y desvío de los vehículos 

condiciones mínimas de seguridad para su uso.

-
tocolos para la gestión de la vía cuando existen 
condiciones meteorológicas adversas de niebla y 
viento, y se han instalado una serie de equipa-

segura, aumentando también el número de horas 
que la autovía está en funcionamiento.

El sistema instalado permite el cierre y el des-
vío de los vehículos de manera automática, me-
diante el empleo de los siguientes dispositivos 

de los valores de visibilidad e intensidad y direc-
ción del viento, Paneles de Mensaje Variable, fo-
torojos para controlar el cumplimiento de las res-
tricciones y semáforos y balizas para informar al 
usuario. Además, se ha procedido a la instalación 
de balizas detectoras de presencia, que permiten 
una mayor seguridad en condiciones de niebla, 
avisando de la presencia de vehículos en la vía.

El presente artículo describe los protocolos 
aplicados, los sistemas de equipamiento instala-
do para cumplir con dichos protocolos y el efecto 
que estos sistemas han tenido en la operatividad 
y seguridad de este tramo afectado de la A-8.
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1. Descripción

La A-8 es una vía de dos carri-
les por sentido que discurre prácti-
camente paralela a la costa del Mar 
Cantábrico conectando las Comu-
nidades Autónomas del País Vasco, 
Cantabria, Asturias y Galicia. La A-8, 
con una longitud total aproximada de 
486 km, comienza en Bilbao, en el en-

-
za en Baamonde (Provincia de Lugo) 
donde se une con la autovía A-6.

En febrero de 2014 se inaugura-
ron los tramos Mondoñedo-Lindín y 
Lindín-Careira de la A- 8, que pasan 
por los municipios de Lourenzá, Mon-
doñedo, Abadín y Pastoriza. Ambos 

tramos comprenden una longitud de 
15,9 km y discurren al sureste de la 
antigua carretera nacional N-634. La 
infraestructura cuenta con 2 calza-
das, cada una de ellas con 2 carriles 
de 3,5 m de anchura, arcenes exte-
riores de 2,5 m e interiores de 1,0 m, 
separadas por una mediana de entre 
2,0 y 6,0 m de anchura dependiendo 
del tramo.

Estos tramos de autovía han re-
querido importantes y complejas 
obras de ingeniería, ya que discurren 
por terrenos accidentados y geotéc-
nicamente muy complicados. Por 
ello, se han realizado importantes 
desmontes, obras de drenaje super-

-

ción en los tramos de media ladera 
y un gran número de estructuras de 
diversa tipología. Entre ellas destaca 
el viaducto de O Fiouco.

El tramo de ejecución de este 
estudio en la sección de la A-8 es el 
correspondiente al Alto de O Fiouco, 
que está comprendido entre los PK 
545+500 y 549+500, discurre a 700 
m de altitud y presenta dos proble-
mas principales: el viento y la falta de 
visibilidad debido a la niebla.

Desde su puesta en servicio en 
febrero de 2014, se han producido 
numerosos episodios de niebla in-
tensa que han provocado importan-
tes colisiones múltiples. El 26 de julio 

Figura 1. Trazado de la Autovía del Cantábrico (A-8). Fuente: Wikipedia maps

T -

-
-

-
tee the minimum safety conditions for its use. 
 

-

-

closing and detouring of vehicles, using the fo-
-

direction, Variable Message Signs, photo eyes 

presence detector beacons have been installed, 

 
 
This article describes the protocols applied, the 

protocols and the effect that these systems have 
had on the operability and safety of this affected 
section of the A-8.
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de 2014 se produjo la colisión múl-
tiple más grave, en la que se vieron 
implicados un total de 39 turismos y 
camiones y que se saldó con 1 per-
sona fallecida y más de 40 heridos 
de diversa gravedad. A partir de ese 
momento, se pusieron en marcha 

efectos de la niebla en este tramo de 
la A-8, y que se describen en el pre-
sente artículo.

2. Objetivos

Los objetivos principales la inicia-
tiva se enumeran a continuación:

• Proporcionar un marco coordina-
do de actuación ante una situa-

situaciones meteorológicas ad-
versas.

• Informar a los usuarios de la ca-
rretera sobre las condiciones me-
teorológicas en la vía y el nece-
sario ajuste de velocidad o desvío 
por itinerario alternativo.

 • Contribuir a la seguridad vial en 
situaciones meteorológicas ad-
versas asociadas a niebla y vien-
tos intensos.

• Contribuir a una gestión óptima 

episodios meteorológicos adver-
sos en las carreteras permite a 

tomar decisiones de forma rápida 

3. Retos técnicos

A partir de los registros meteo-
rológicos de la distancia de visibili-
dad en presencia de niebla y de la 
intensidad y dirección del viento en 

actuación en este tramo de autovía 
para adecuar la velocidad de los ve-
hículos en función de las condiciones 
meteorológicas del momento.

Los protocolos de actuación por 
niebla y por viento, descritos a con-
tinuación, establecen cuatro niveles 
que, siguiendo el código de colores 
de los semáforos, van aumentando 
las restricciones a medida que em-
peoran las condiciones en la vía.

3.1.1 Protocolo en presencia 
de viento

En el proceso de elaboración del 
protocolo de actuación en caso de 
viento, se complementó el análisis 
de los registros meteorológicos de la 
zona, con un exhaustivo benchmar-
king para determinar en función de 
casos de éxito los umbrales a imple-
mentar. [2-6]

El protocolo de viento cuenta con 
un primer nivel (nivel verde) de reco-
mendación de moderación de la ve-
locidad de circulación cuando la ve-
locidad del viento supere los 30km/h, 
y dos niveles de limitación de la velo-
cidad de circulación a 80km/h (nivel 
amarillo), si la velocidad del viento 

Figura 2. Protocolo en presencia de Viento

Figura 3. Protocolo en presencia de Niebla

Figura 4. Desvío manual mediante señalización física de carriles 
en la A-8

Figura 5.  Desvío manual mediante señalización física en acceso a A-8.
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supera los 50km/h, y velocidad limi-
tada a 60km/h (nivel rojo), si la veloci-
dad del viento supera los 80km/h. El 
cuarto nivel se corresponde al cierre 
de la autovía cuando la velocidad del 
viento supera los 130 km/h.

3.1.2 Protocolo en presencia 
de niebla

actuación en caso de niebla, en un 
primer momento, además del análisis 
de la visibilidad en la zona, se tuvo 
en cuenta lo indicado en la Norma 
3.1-IC Trazado, de la Instrucción de 
Carreteras («BOE» de 2 de febrero 
de 2000)[1] en relación con la visibi-
lidad y la distancia de frenado, obte-
niendo así, el valor de visibilidad de 
40 metros para el cierre de la autovía.

Posteriormente, con la instalación 
de las balizas detectoras de presen-
cia, descritas en el apartado 3.3, y 
la consecuente mejora en las con-
diciones de circulación, se ajustó el 
umbral de cierre de la autovía a una 
visibilidad menor de 30 metros.

 Por lo tanto, el protocolo de nie-
bla actual, al igual que el de viento, 
cuenta con cuatro niveles: uno de re-
comendación y tres de restricción. El 
primer nivel (verde) es de aplicación 
cuando la distancia de visibilidad 
está entre 150 y 250 metros, en el cual 
se recomienda moderar la velocidad 
de circulación y se recuerda la obli-
gatoriedad del uso de las luces de 
cruce en condiciones de visibilidad 
reducida. En el segundo nivel (ama-
rillo), con una visibilidad entre 75 y 
150 metros, el límite de velocidad se 
restringe a 80 km/h. En el tercer nivel 
(rojo), con la distancia de visibilidad 
entre 30 y 75 metros, la velocidad se 
limita a 60 km/h y, por último, cuando 
la visibilidad es inferior a 30 metros 
(negro), se cierra la autopista y se 
activa el desvío automatizado de los 
vehículos por un itinerario alternativo.

3.2. Desvío automatizado y 
protocolo en presencia de nie-
bla y viento

Inicialmente el desvío por pre-
sencia de niebla/viento se realizaba 
de forma manual, de manera que 

cada activación de desvío se noti-
-
-

la zona de Mondoñedo (Lugo) de-
pendiente del Ministerio de Trans-
porte, Movilidad y Agenda Urbana, 

Figura 6. Detalle del esquema del equipamiento instalado en el tramo afectado de la A-8 y su 
funcionamiento
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el cual se encargaba de señalizar y 
hacer efectivo el desvío. Este proce-
dimiento, además de suponer tiem-
pos considerables entre comunica-
ciones y coordinación de efectivos, 
aumentaba también las situaciones 
de riesgo, al tener agentes dispues-
tos en la calzada encargados de 
señalizar y al permitir el paso de ve-
hículos en situación de niebla mien-
tras se hacía efectivo el desvío.

Las características de la niebla 
que se concentra en este entorno, 
capaz de reducir muy rápidamente 
la distancia de visibilidad, cubrien-
do todo el tramo de autovía en me-
nos de un minuto, hacen necesario 
un sistema ágil que permita aplicar 
el cierre de la autovía cuando es ne-
cesario.

El desvío automatizado, por tan-
to, se plantea para facilitar la me-
todología existente, eliminando la 
necesidad de disponer de agentes 
en la carretera, con la consecuente 
reducción de riesgos laborales y re-
duciendo el tiempo necesario para 
la coordinación entre los distintos 
organismos implicados.

Además, con este sistema au-
tomatizado se busca la reducción 
del tiempo desde que es necesario 
realizar el desvío o la apertura de la 
vía hasta que ésta se hace efectiva, 
garantizando la seguridad de los 
usuarios y mejorando la gestión de 
la explotación de la vía.

La actual metodología de desvío 
propone aplicar las nuevas tecnolo-
gías para enviar/recibir información 
sobre el estado de la carretera, los 
vehículos infractores y las rutas al-
ternativas en tiempo real. Para ello 
se instalan en la zona diversos equi-
pos ITS como Paneles de Mensaje 
Variable, balizas, cámaras de vigi-
lancia (CCTV) y señalización lumi-
nosa.

 En esta nueva metodología el 
desvío se establece automática-

mente desde el Centro de Gestión 

y los pasos a seguir se resumen a 
continuación:

• Detección: a partir de los valores 
de los parámetros de visibilidad 
y viento recibidos de los dispo-
sitivos instalados en la vía (esta-
ciones meteorológicas y CCTV) 
se evalúa el nivel de visibilidad 
en el Centro de Gestión de Trá-

detecta cuando la visibilidad en 
el tramo es inferior a 30 metros o 
la velocidad del viento es supe-
rior a 130 km/h y por lo tanto es 
necesario cerrar la vía y desviar 
a los vehículos. Esto es monitori-
zado de manera continua a tra-
vés de una herramienta informá-
tica que contiene el protocolo de 

señalización e informa en tiempo 
real de la situación en el tramo.

  • Señalización de paneles: Una 
vez detectada la baja visibili-
dad o velocidades de viento 
elevadas, se señaliza desde el 

del Noroeste – Cantábrico las 
limitaciones de velocidad co-
rrespondientes, o el cierre de la 
vía y el desvío a la N-634. Los 
avisos correspondientes a los 
conductores se muestran en los 
Paneles de Mensajería Variable 
(PMVs) instalados al principio 

encienden las balizas luminosas 
instaladas en el pavimento para 
dirigir a los vehículos, como se 

-
tes.

Figura 7. Detalle Sistema de monitorización continua de las condiciones meteorológicas en la A-8. 
Centro de Gestión del Tráfico del Noroeste - Cantábrico. DGT. Ministerio del Interior. España.
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 • Control: Adicionalmente, para 
controlar que los vehículos respe-
tan las restricciones de velocidad, 
se han instalado dos radares así 
como semáforos dotados de foto-
rojo en los puntos de desvío de la 
autovía.

3.3. Balizas complementarias 
al desvío automatizado

Como método complementario 
al desvío automatizado, se ha im-

plantado un sistema de balizas de 
detección de presencia de vehículos 
en condiciones de baja visibilidad. 
De forma similar a la cantonización 
de las vías de ferrocarril, las balizas 
se instalan en ambos márgenes de 
la carretera, a 50 metros de distancia 
entre sí, y su función es advertir a los 
conductores de la presencia de otros 
vehículos en la vía en condiciones 
de baja visibilidad, para que puedan 
adaptar su velocidad y mantener la 
distancia con otros vehículos.

El sistema de balizas para la de-
tección de vehículos en condiciones 
de baja visibilidad ya se ha puesto 
en funcionamiento en el tramo de 
O Fiouco a lo largo de una longitud 
de 4,28 km. Las siguientes imáge-
nes muestran su funcionamiento. En 
presencia de niebla densa, con vi-
sibilidad menor a 150 metros (nivel 
amarillo), se activan las luces ám-
bar inferiores de todas las balizas 
instaladas en el tramo para alertar 
a los vehículos de la situación. A 

Figura 8. Panel de Mensaje Variable y balizas en el pavimento. Autovía A-8. Alto del Fiouco (Lugo). España

Figura 9. Panel de mensaje variable y semáforos con fotorojo. Autovía A-8. Alto del Fiouco (Lugo). España

Figura 10. Esquema de funcionamientos de balizas detectoras en condiciones de baja visibilidad. 
Autovía A-8. Alto del Fiouco (Lugo). España

Figura 11. Balizas detectoras en condiciones de baja visibilidad. Autovía A-8. Alto de O Fiouco (Lugo)
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continuación, en cuanto un vehículo 
entra en esta zona, se enciende la 
luz roja superior de las balizas más 
próximas al vehículo en ambos már-
genes para avisar al vehículo que 
le sigue de que hay otro vehículo 
circulando por ese tramo. A medida 
que el vehículo avanza por el tramo 
se van encendiendo las siguientes 
balizas, y apagándose aquellas que 
se encuentran a 100 metros de este. 
De esta forma, cada vehículo lleva 
dos balizas encendidas por detrás, 
alertando a los usuarios que circu-
lan por la vía que, en los próximos 
100 metros, hay otro vehículo cir-
culando por delante y que deben 
adaptar su velocidad y mantener la 
distancia.

Para informar a los conductores 

-
ción en lugar de detenerse ante una 
señal roja, se han instalado señales 
verticales explicativas del sistema al 
principio del tramo.

4. Retos no técnicos

Uno de los principales obstá-
culos o barreras en este caso fue 

protocolo de actuación ante una 
situación novedosa para la que no 
existían precedentes a nivel nacio-
nal.

Cabe señalar que otra de las 
principales barreras a superar fue 
el cambio de comportamiento de 
los conductores al transitar por esta 
zona. Aunque el número de infracto-
res que obvian e incumplen el des-
vío es muy bajo, en este tramo ya 
existe una singularidad especial en 
cuanto a niebla y viento, y no todos 
los conductores están acostumbra-
dos a conducir en estas condicio-
nes adversas. Esta singularidad se 

cubre completamente este tramo en 
menos de un minuto, por lo que los 

conductores tienen que reaccionar 
con rapidez.

5. Evaluación

Efectividad

del desvío automático vs el des-
vío manual

Como se ha indicado anterior-
mente, la situación meteorológica 
en la zona es muy variable de un 
momento a otro (la niebla aparece 
y desaparece en cuestión de minu-
tos), por lo que este factor, sumado 
a que el cierre de la autovía se rea-
lizaba de forma manual mediante 
elementos tradicionales de señali-
zación y balizamiento, suponía que 
la autovía permaneciera cerrada un 
porcentaje de horas muy superior a 
las de visibilidad registrada por de-
bajo de los 40 metros, generando 

vía, en torno al 40%.

Desde la puesta en marcha del 
desvío automatizado en diciembre 
de 2016 hasta la implantación del 
nuevo protocolo por niebla el 25 de 

enero de 2022, se han registrado en 
ese tramo un total de 2.313 horas 
con visibilidad inferior a 40 metros. 
Esto hubiera supuesto 5.302 horas 
de cierre de la autovía con la me-
todología de desvío manual, mien-
tras que con el desvío automatizado 
esta cifra se redujo a 3.405 horas 
de desvío efectivo, lo que supone 
un total de 1.897 horas de “ahorro” 
(equivalentes a 79 días) en las que 
la autovía ha podido estar abierta al 

detectoras de presencia

Con la puesta en funcionamien-
to del sistema con balizas el 26 de 
enero de 2022, se han contabilizado 
hasta el 31 de diciembre de 2022, 
42 horas de visibilidad inferior a 30 
metros lo que ha supuesto unas 78 
horas de desvío, en comparación 
con las 314 horas contabilizadas 
con visibilidad inferior a 40 metros 
que hubiera ocasionado el cierre de 
la autovía durante 462 horas según 
el protocolo anterior. Esto supone 
384 horas (equivalentes a 16 días) 
en las cuales la autovía ha perma-
necido abierta a la circulación.

Figura 12. Señal vertical ubicada al inicio del tramo. Alto de O Fiouco 
(Lugo). España
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5.1.3 Análisis de Operación y 
efectividad de los desvíos

Desde el punto de vista del fun-
cionamiento y efectividad del des-
vío, desde el 15 de diciembre de 
2016 hasta el 31 de diciembre de 
2022, se ha detectado que el 0,8% 
del total de vehículos que circulan 
por el tramo continúan por la autovía 
a pesar del cierre, lo que supone un 
99,20% de cumplimiento de la seña-
lización.

A la vista de estos resultados, 
la nueva metodología de desvíos 

-

del número de horas de funciona-
miento de la autovía. Este efecto es 
aún mayor gracias al empleo de las 
nuevas balizas detectoras, que han 
permitido reducir el valor del límite 
de visibilidad a 30 metros, a partir 
del cual se realiza el desvío.

5.2. Seguridad vial

Desde el punto de vista de la 
seguridad vial, el desvío automati-
zado ha evitado la presencia física 
de personal en la autopista para la 
instalación y retirada manual de la 
señalización vertical y conos cada 
vez que era necesario cerrar la au-
tovía, por lo que es un riesgo que se 
ha eliminado.

Asimismo, cabe destacar que, 
desde la implantación del sistema 
en diciembre de 2016 hasta la fe-
cha, se han registrado un total de 
dos accidentes con condiciones de 
niebla: uno por alcance con dos he-
ridos leves, y otro por atropello ani-
mal sin heridos. No se ha registrado 
ningún accidente con víctimas mor-
tales o heridos graves.

5.3. Lecciones aprendidas

La principal lección aprendida 
es la importancia vital de una detec-

un primer momento, el proceso de 
cierre de la vía de forma manual su-
ponía un mayor tiempo, coste y ries-
go en la vía. Sin embargo, la instala-
ción del equipamiento adecuado ha 
permitido una comunicación más 
directa con los usuarios de la vía, 
reduciendo tiempos y aumentando 

Por tanto, es fundamental en la 
gestión vial contar con información 
precisa en tiempo real que permita 
tomar las decisiones adecuadas en 
el momento oportuno.

Este sistema, además, ha permi-
tido comprobar que, en ocasiones, 
la combinación de varias estrate-
gias o soluciones ya existentes en el 
mercado es la mejor forma de en-
contrar la solución adecuada.

5.4. Coste

El coste de la instalación de los 
elementos del desvío automático 
formaba parte de las mejoras del 
equipamiento ITS de la zona.

El coste de la instalación de las 
balizas detectoras formaba parte de 
las mejoras del mantenimiento de la 
zona. El proyecto de instalación de 
las balizas detectoras entre el PK 
545+400 al PK 549+680 ha tenido 
un coste de 873.127,15€ en total.

6. Futuro

El buen funcionamiento del sis-
tema, y su demostrada efectividad 
hace probable su empleo en otras 
carreteras con problemáticas simi-
lares.

En un futuro, con el avance de la 
tecnología de comunicación entre el 
vehículo y la carretera será posible 
el envío de la información sobre las 
restricciones de la vía directamente 
a los vehículos que circulen en la 
zona, como un método complemen-
tario a la comunicación al usuario 
por medio de los PMV.
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