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Mesa que presidid la inauguracion de las jornadas.

D. Roberto Llamas Rublo,
Director Técnico de fas Jomadas.

os accidentes de trafico en

carretera suponen una lacra

social, dada la sangria que
representan en numero de vidas hu-
manas perdidas y lesiones ocasiona-
das. Por tanto, deben considerarse
como un problema de salud publica
nacional de primera indole. Tambien
lo es en términos econtmicos, ya gue
las pérdidas ocasionadas por los ac-
cidentes en camretera vienen a supo-
ner aproximadamente el 2% del PIB,
Baste sefalar gue, en los Ultimos 10
afios, en Espafa, han fallecido en
nuestras carreteras mas de 56 000
personas (come si hubiera desapare-
cido Segovia); y ha habido mas de mi-
llon y medio de heridos, es decir, co-
mo si toda Valencia y Sevilla hubieran
estado hospitalizados, Y el coste eco-
nomico de los accidentes en la dltima
década ha sido de 160 000 millones

de euros (es decir, unos 25 billones
de las antiguas pesetas).

Cada vez es mayor la concien-
clacion y la sensibilizacién ciuda-
dana frente a este drama, y también
van incrementandose la presion y la
demanda social para reducir los ni-
veles de siniestralidad vial.

Pero la resolucion de este proble-
ma no es facll. No valen las iniciati-
vas sesgadas, sino gue deben ser in-
tegrales vy coordinadas desde todos
los ambitos, haciendo compatible la
movilidad con la seguridad. A los téc-
nices se nos plantea el reto de con-
jugar la movilidad éptima con una
seguridad maxima. En este sentido,
existen ya algunas experiencias inter-
nacionales de aproximaciones a la re-
solucion de dicha ecuacion como son
la “vision cero sueca” o el “desarrollo
sostenible de seguridad vial” holandés.

La mejora de la seguridad vial es
una responsabilidad compartida y,
consecuentements, se trata de una
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tarea que atane a todos: ciudadanos,
politicos, Administraciones, investi-
gadores, industrias, empresas, etc.

2.- Por eso, a la hora de atajar el
problema de los accidentes, es ne-
cesario, en primer lugar, contar con
una voluntad politica decidida que
permita el desamollo de politicas am-
biciosas de seguridad vial que se ma-
terialicen en un esfuerzo inversor ade-
cuado. En este sentido, hay que
sefalar que la seguridad es la priori-
dad nimero 1 del Ministerio de Fo-
mento en todos los modos de trans-
porte, y que tiene su reflejo en las
iniciativas adoptadas que se apunta-
ran mas adelante. Pero, para alcan-
zar el éxito, son necesarios también
cambios a nivel cultural y de acti-
tud individual; cambios normativos y
legislativos; una mayor coordinacion
entre las distintas Administraciones e
instituciones publicas en el desarro-
llo de sus politicas, etc.

3.- Por otro !ado_._ se ha consta- il
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tado que el objetivo establecido por
la UE de reducir los accidentes en
carretera a la mitad para el 2010 ha
sido asumido por todas las Adminis-
traciones espanolas. En coherencia
can él, se pretende y espera que en
el 2008 se consiga alcanzar ya una
reduccién del 40%.

Si bien la evolucion de las tasas de
accidentes en los lltimos afios ha si-
do positiva, a pesar de haberse in-
crementado notablemente el parque
automovilistico y el volumen de trafi-
co, no podemos caer en el confor-
mismo ni bajar la guardia. Mos queda
mucho camino por recorrer. En este
sentido, se han disefiado planes y pro-
gramas que comprenden distintas me-
didas especificas para la mejora de la
sequridad, que hacen concebir fun-
dadas esperanzas en lograr la con-
secucion de dicho objetivo comun.

En el ambito estatal, conviene se-
fialar que la Direccién General de Ca-
rreteras del Ministerio de Fomento es-
ta llevando a la practica una serie de
iniciativas a corto y medio plazo pa-
ra mejorar la seguridad en la Red de
Carreteras del Estado, tales como:

B La construccion de nuevas au-
tovias: es claro que la sustitucién de
carreteras convencionales por auto-
pistas y autovias constituye una im-
portante contribucion a la mejora de
la sequridad vial. El esfuerzo inversor
en este apartado permitira disponer
de mas de 4000 nuevos kilometros
en marcha para el afo 2012.

B La mejora de |a vialidad y del
estado de conservacion de las ca-
reteras. Con este propdsito se ha in-
cramentado el presupuesto del pro-
grama de conservacion y explotacion,
y se continuara aumentando progre-
sivamente hasta alcanzar niveles en
torno al 2% del valor patrimonial de
la red. Quisiera llamar la atencion,
dentro de este capitulo, sobre el es-
fuerzo que se esta realizando en la
mejora de los pavimentos de la red,
lo que permitird que en 2011 se ha-
yan rehabilitado los firmes de toda la
red estatal. También significar que, a
través de la conservacian integral, se
realizan numerosas actuaciones de

bajo coste, que inciden positivamen-
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te en la segquridad vial (refuerzo de la
senalizacidn, balizamiento, mejoras
del drenaje, etc.).

B El desarrollo de programas es-
pecificos de seguridad vial que com-
prende obras de tratamiento de los
tramos de concentracion de acci-
dentes (TCA), v actuaciones preven-
tivas en zonas de conflicto potencial
gue permitan una homogenizacion de
las caracteristicas de la red.

W La reforma y acondicionamien-
to de las autovias de primera gene-
racidn, que en la primera fase se
abordard unos 1522 km (A-1, A-2, A-

3 y A-4) con una inversion de unos

Por parte de la Direccion General
de Tréfico, algunas de las iniciativas
mds destacables puestas en marcha
o previstas son:

B La creacion del Observatorio Na-
cional de Seguridad Vial y la elabora-
cion del Plan Estratégico de Seguri-
dad Vial 2005-2008, gue incluye un
conjunto de medidas relativas a la
educacion y formacion vial, de carac-
ter normativo y legisiativo, y técnicas
para mejorar la gestion de tréfico.

B La implantacién del permiso por
puntos a partir del 1 de julio de 2006;
e trata de la adopcién de un siste-
ma ya aplicado con éxito en otros
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De izquierda a dcha. Sra, Birth, Sr. Sandle, Sr. Llamas (moderador) y Sr. Harkey,
ponentes de la 2° sesion dedicada a los nuevos enfoques para la mejora de la
‘seguridad vial.

3995 M€, y cuyos primeros tramos
se licitaran durante este afio 2006. En
la 2* fase se abordaran otros 574 km
(A-5 y A-6) por 991 ME. Es decir, en
total se trataran unos 2100 km con una
inversidn aproximada de 5000 ME.

B El desarrollo de planes preven-
tivos de accidentes de motos, me-
diante la proteccién de los postes de
las barreras y la adecuacién de los
sistemas de contencion; la imple-
mentacion de auditorias de seguridad
vial en los proyectos de nuevas ca-
reteras; la realizacién de inspeccio-
nes sistematizadas del estado de la
seguridad vial en las vias en servicio;
la adecuacion y mejora del equipa-
miento de los tdneles; la mejora de
la gestién de la vialidad invernal; |la
actualizacion de la normativa, ete. Ini-
ciativas éstas que se comentaran al-
go mas adelante.

paises de nuestro entomo, y que su-
pone un cambio sustancial en cuan-
to a la concepcion del permiso de
conducir y del régimen sancionador;
ahora se concibe como un crédito
social que se le concede al conduc-
tor y gue se pierde por conductas
inasumibles por la sociedad; y, para
recuperarlo; deben realizarse cursos
de reeducacion: en otras palabras, se
pasa de un sistema sancionador pu-
nitivo a un sistema reeducador. Su
novedad hace que este sistema ten-
ga un fuerte impacto sobre los con-
ductores, creando una fuerte presian
del entormo (padres, amigos, trabajo,
etc); ademas de complementar el sis-
tema de sancion con el educativo,
que tiene mucha méas permanencia
en el tiempo que la sancion. El im-
pacto esperado sobre la seguridad
con el sistema de carné por puntos
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se cifra, basandose en otras expe-
riencias anteriores, entre el 5 y el 10%
de reduccion de accidentes.

B La modificacion del Cédigo pe-
nal para considerar como delito de-
terminadas conductas, como la con-
duccion con unos niveles determinados
de alcohol o sobrepasar unos umbra-
les del limite de velocidad; asimismo
se pretender intreducir modificacio-
nes en el Reglamento General de Cir-
culacion (uso del cinturén en vehi-
culos pesados o de transporte
colectivo, utilizacion del casco en los
“quad”...).

B La modernizacion telematica del
registro de vehiculos y conductores
y agllizacion de las tramitaciones en
todas las gestiones relacionadas con
el trafico.

W La potenciacion de las medidas
de vigilancia y control, a fravés de la
instalacion de cinemémetros fijos.

B La potenciacion de sistemas ITS
para la gestion del trafico, difusion de
informacion al usuario mediante pa-
neles de sefalizacion de mensajes
variables, etc.

En el ambito de las Autonomias
se estan llevando a cabo igualments
esfuerzos importantes tendentes a
mejorar las tasas de accidentes en
su ambito de competencia. Asi, se ha
sefalado que en Andalucia estas ac-
tuaciones se contemplan en el mar-
co del Plan de Seguridad Vial 1998-
2007 y en el Plan M.A.S.C.E.R.C.A.
(Mejora de la Accesibilidad, Seguri-
dad Vial y Conservacion de la Red

de Carreteras de Andalucia), Ademas
esta elaborandose el Plan para 2007-
2013, gue contempla, entre otras ini-
ciativas, la incorporacion de anejos
especificos de seguridad vial en los
proyectos, como primer paso, para,
posteriormente, implantar progresiva
mente las auditorias de seguridad vial.

4.- Otro tema importante suscita-
do ha sido el del exceso de la velo-
cidad o la velocidad inadecuada, co-
mo uno de los factores concurrentes
en accidentes que mas incidencia tie-
ne sobre su frecuencia y gravedad.
Aproximadamente 1 de cada 4 acci-
dentes ocurren por este motivo. Ade-
mas, en el 40% de los accidentes
mortales por salida de la via esta pre-
sente la velocidad. Por todo ello, es
necesario adoptar iniciativas tenden-
tes a reducir esta participacion en la
inseguridad vial de nuestras carrete-
ras. Se ha puesto de manifiesto co-
mo la implantacion de controles au-
tomatizados de velocidad es una de
las medidas efectivas para reducir
los accidentes. Asi, en Francia, en &l
primer ano tras su instalacion se re-
dujeron las victimas mortales un 21%,
del que la parte mas importante se
atribuye, segun sus estudios, a la im-
plantacion de los radares.

Otras ventajas que se pueden re-
saltar de este sistema automatizado
son las siguientes:

W Permite controlar hasta 500 ve-
ces mas tramos que con los siste-
mas tradicionales, a través de los
agentes de trafico. Esto supone un

ahorro en medios humanos y econo-
micos qgue se pueden destinar a otras
tareas. En definitiva, se consigue una
mayar eficiencia de los recursos dis-
ponibles. Ademas, hay que senalar
que, si bien la finalidad de su insta-
lacidon no es recaudatoria sino pre-
ventiva, es cierto que, como ha su-
cedido en el caso francés, el coste
total de la implantacién de estos sis-
temas se amortiza en un periodo de
tiempo relativamente corto.

B Agiliza la tramitacion de las de-
nuncias y su notificacion: el periodo
transcurrido desde la deteccion de la
infraccién y la notificacion al infrac-
tor por este sistema varla entre 3 y
5 dias. Este hecho redunda en un
mayor beneficio adicional por el lla-
mado efecto ejemplanzador de la san-
cion (mayor efectividad en la funcién
educacional de las multas),

W Consigue reducir la velocidad
media global (en tormo a 8 km/h) y es-
peciaimente los excesos de velocidad;
solo entre el 1% vy el 3% de los vehi-
culos exceden la velocidad permitida.
Esta reduccion en la velocidad es ma-
yor en las proximidades de la ubica-
cion del radar (en unos 3 km) que en
las zonas mas alejadas (donde tam-
bien se consigue disminuir la veloci-
dad en menor grado) y mantenerse de
una forma mas homogénea que sin la
instalacion del radar.

B Ademas, este efecto reductor del
radar es inmediato, desde el momen-
to que se pone ocperativo, y perma-
nente en el tiempo; incluso se ha con-
seguido un cierto efecto reductor
adicional en la calzada del sentido
contrario a su ubicacidn, aunque es-
te efecto sea menor y mas transitorio.

B Mo obstante, a la hora de esta-
blecer la localizacion de los radares
deben tenerse en cuenta una serie de
condicicnantes para garantizar su efi-
cacia, como la velocidad de circula-
cion en la zona; el nimero de acci-
dentes donde el factor concurrente
principal sea la velocidad inadecuada
o inapropiada; la dificultad o falta de
sequridad para realizar controles poli-
ciales tradicionales, el tiempo trans-
currido entre 2 controles dentro de un
mismao itinerario, etc. En este sentido,
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| sehar “carreteras que perdonan” o

conviene sefialar que en Francia se
pretende gue no se circule por una via
més de una hora sin pasar por, al me-
nos, un punto de control de velocidad,

B Para finalizar con este tema, qui-
siera significar algunos datos pues-
tos de manifiesto en el caso francés,
relacionados con la aceptacion de es-
te tipo de medidas por la sociedad.
Asi. en Francia el 78% de las perso-
nas encuestadas consideraban que

| el objetivo gque se perseguia con es-

te tipo de control automatizado de
velocidad era de prevencion (tan so-
lo el 26% opinaba que era recauda-
torio); un 72% reconocia que desde
su implantacion prestaba mas aten-
cién a la velocidad a la que circula-
ba; v el 66%, que habia reducido su
velocidad habitual de circulacién; y
algo mas de la mitad (el 52%) opi-
naba que se trataba de un sistema
justo, ya que, al estar todo automa-
tizado, no permitia el intervencionis-
mo o favoritismo. Esto nos revela el
buen grado de aceptacién por parte
de la sociedad, pues lo consideran
realmente como un instrumento pa-
ra mejorar la seqguridad vial,

En Espafia, la Direccion General de
Tréfico estd apostando por este tipo
de iniciativa, y esta procediendo a la
implantacién progresiva de radares fi-
jos hasta alcanzar las 500 unidades
en 2007, con un importe de 55 ME;
ademas, tiene previsto complemean-
tarlos con otros 300 radares moviles.

5.- Por aotro lado, hay que sefalar
qgue la interrelacion de distintos tipos
de trafico en una misma carretera in-
crementa el riesgo de accidentes. Por
ello, como una buena estrategia para
reducir los conflictos y mejorar la se-
guridad vial, es recomendable esta-
blecer una jerarquizacion o catego-
rizacion de la red bajo el principio de
la especializacion funcional o mono-
funcionalidad de las vias; es decir, que
cada carretera tenga una Unica fun-
cidn. Ademés, es necesario homoge-
neizar las caracteristicas de las vias
comprendidas en una misma catego-
ria, y adecuarlas a la funcién atribuida.

6.- Se ha destacado la existencia
de una clerta demanda social para di-
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“carreteras clementes”, de forma que
determinados errores o distracciones
del conductor no deriven necesaria-
mente en consecuencias tragicas, si-
no que éstas se eviten o atenden en
la medida de lo posible. La adopcion
de medidas o criterios de diseno de
este tipo conllevan inevitablemente un
coste asociado gue no en todos los
casos sera asumible. Por este moti-
vo, es importante realizar los corres-
pondientes andlisis coste-beneficio pa-
ra la toma de decisiones.

7.~ En los andlisis de la siniestra-
lidad es necesario disponer de la ma-
yor informacién posible (no sélo so-
bre los accidentes, sino también
sobre los conflictos), v que ésta sea
homogénea y fiable. Si nos centra-
mos exclusivamente en los informes
policiales o partes de accidentes, di-
ficilmente vamos a conocer los fac-
tores desencadenantes de los mis-
mos. Debe tenerse en cuenta gue
mas del 96% de los incidentes de
trafico no terminan en accldentes.

8.- Deben sefialarse que es nece-
sario contemplar los condicionan-
tes del factor humano en el disefo
de las carreteras; como, por ejemplo,
el campo de vision del conductor, el
tiempo de adaptacion y reaccion an-
te imprevistos stbitos en la conduc-
gion, la percepcidn lbgica o legibili-
dad que el usuario hace de la via,
ete. Si bien es cierto que general-
mente los accidentes se deben a
errores o distracciones del conduc-
tor, existen determinados elementos
de la carretera y su entorno que, de
no disenarse adecuadamente, pue-
den inducir al conductor a cometer
dichos errores. Por ejemplo, cuando
existe una monotonia en el campo de
visién del conductor se tiende a in-
crementar |a velocidad. Asl, pues, de-
bemos tener muy presente, a la ho-
ra del disefio de una carretera o de
meadificaciones en la misma, estos ti-
pos de condicionantes humanos, pa-
ra reducir el riesgo de accidente.

9.- La politica de seguridad vial
en las carreteras de la UE incluye la
promocion de nuevos meétodos de
gestién de la seguridad vial en las in-
fraestructuras, que contemplan la re-

alizacion de estudios de impacto en
la seguridad vial en la etapa de pla-
nificacién; la implantacién de audito-
rias en el proceso de proyecto; v la
inspeccion sistematica de las carre-
teras en servicio, sin descuidar el tra-
tamlento de los TCA. En este senti-
do, esta en elaboracion una Directiva.

Como complemento de estas ini-
ciativas se han puesto en marcha una
serie de programas europecs, como
el EURO-RAP, de evaluacion de la se-
guridad de las carreteras en servicio
por parte de asociaciones de usuarios
y otras instituciones; el EURO-Test,
orientado a informar al usuario en
cuanto a los productos de consumo
y servicios; y el EURO-TAP, de eva-
luacion de la seguridad en tuneles.

Hay que sefalar que, con la eva-
luacién del impacto de la seguri-
dad vial, se pretende analizar y cuan-
tificar el riesgo de accidentes, para
poder asi comparar y seleccionar
entre distintas alternativas desde el
punto de vista de la reduccion de ac-
cidentes. A este respecto, la Organi-
zacion Mundial de la Salud propone
un calculo de medicién del impacto
en el nimero equivalente de afios de
vida perdidos por una muerte pre-
matura, o por la reduccién en la
calidad de vida al quedarse discapa-
citado como consecuencia de acci-
dentes viarios. De este modo, se exi-
me del problema ético de tener que
valorar monetariamente la vida hu-
mana y su sufrimiento.

En la Red de Carreteras del Esta-
do ya se han comenzado a realizar
las inspecciones del estado de |a se-
guridad vial del conjunto de la red (tal
como propugna la UE), y se espera
que se finalicen en el 2007. De sus
conclusiones se derivaran medidas
de actuacion o adecuacion de la via.

También se ha avanzado en el pro-
ceso de implantacién de las audito-
rias de seguridad vial en los proyec-
tos, habiéndose elaborado un borrador
de guia metodolégica para su aplica-
cidn que incluye listas de comproba-
cion. lgualmente determinadas CC.AA.
estan avanzando con el mismo senti-
do, como, por ejemplo, las de Valen-
cia o Catalufa.



De ahi que se haya planteado y
suscitado un interesante debate so-
bre cuestiones tales como la existen-
cia en Espana de personal debida-
mente cualificado para la realizacién
de auditorias;, la idoneidad de esta-
blecer unos requerimientos minimos o
como establecer el proceso de for-
macion y reciclaje (formacion conti-
nuada), etc.; concluyéndose que la
conveniencia de que se incluyese en
el curriculo académico de las Univer-
sidades la formacion especifica en téc-
nicas de gestion, revision y mejora de
la sequridad vial, dada su importancia
y cada vez mayor demanda de pro-
fesionales en este campo.

10.- En el disefio de las carreteras
o actuaciones de mejora hay que te-
ner presente a los usuarios mas vul-
nerables, entre los que se encuentran
los ciclistas. Segln un estudio rea-
lizado por la Universidad Politécnica
de Valencia sobre la siniestralidad de
ciclistas en Espana durante el perio-
do 1996-2001, mas del 44% de los
accidentes con implicacion de ciclis-
tas ocurrieron en carreteras (fuera de
zonas urbanas); y de este total, el
81% corresponde a ciclismo recrea-
tivo o deportivo. Ademas, en 3 de ca-
da 4 de los accidentes con ciclistas
en carretera, el ciclista rodaba en so-
litario; el 78% de los accidentes tu-
vieron lugar en vias con arcén menor
que 1,5 m, Inexistente o impractica-
ble; v en el 31% existia arcén, pero
éste no era practicable. Esto nos ma-
nifiesta en cierta medida cual es el
problema de la seguridad de los ci-
clistas. Las principales medidas que
adoptar deben pasar por una mayor
educacion colectiva; pero sin olvidar
que también se puede mejorar su se-
guridad mediante adaptaciones de la
via al trafico de bicicletas, un buen
mantenimiento de las calzadas y sus
arcenes, una sefalizacion especifica,
carriles especificos, etc.

11.- Otro colectivo gue forma par-
te de los usuarios vulnerables dentro
del ambito de la seguridad vial son
los motoristas. Por tanto, igualmen-
te es necesario tenerlos en cuenta a
la hora de disefiar, construir y con-

servar las carreteras. Si bien los ac-
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cidentes por salida de la via de una
motocicleta son, estadisticamente,
poco significativos, las posibles con-
secuencias y su repercusion social es
grande. La Direccion General de Ca-
meteras del Ministerio de Fomento ha
sido sensible a este tipo de acciden-
tes y ha desarrollado planes preven-
tivos de accidentes de motos. Asi
mismo, se ha procedido a la elabo-
racion de la 0.C 18/2004 sobre cri-
terios de implantacion de sistemas
para la proteccion de motociclistas,
estableciendo planes de adecuacion
de las barreras existentes a lo indi-
cado en dicha Orden Circular.

En esta misma linea, se ha desa-
rrollado la normativa UNE 13580
"Evaluacion del comportamiento de
los sistemas para proteccion de mo-
tociclistas en las barreras de seguri-
dad y pretiles”, a partir de investiga-
ciones con ensayos a escala real
realizadas por CIDAUT y a Iniciativa
del Ministerio de Fomento. En ella se
definen los métodos para evaluar el
comportamiento de los sistemas de
proteccion de los motoristas y el de
las barreras o pretiles (no especificos)
ante impactos de motoristas.

Todo ello sitia a nuestro pals en
la vanguardia de las politicas de pro-
teccion a los motoristas, sin bien de-
bemos continuar trabajando en esta
linea para conseguir unos mejores ni-
veles de seguridad para este colec-
tive de usuarios.

12.- Por otro lado, la elaboracion,
revision, actualizacién y homogenei-

zacion de |a normativa existente, in-
corporando las nuevas técnicas y
avances tecnologicos, también contri-
buye a la mejora de la siniestralidad
general. En este campo conviene se-
falar que, por parte de |a Direccian
General de Carreteras del Ministerio
de Fomento, se esta procediendo a la
revision de la Instruccién de Carrete-
ras B.1 IC de Sefalizacion Vertical y
8.2, IC de Marcas Viales,

Las marcas viales inciden positi-
vamente en la seguridad vial, pues
contribuyen a la guia en la conduc-
cion y transmiten informacion adicio-
nal al conductor a través de simbo-
los e inscripciones. La norma actual
tiene mds de 19 afios de antigliedad,;
de ahi |la necesidad de su actualiza-
cién. En la nueva propuesta de nor-
ma se incorporan, entre otras modi-
ficaciones, determinados elementos
especificos de mejora de la seguri-
dad vial que no se contemplaban en
la anterior, como son los “galones”
para indicar |a separacién que se de-
be respetar entre los vehiculos (tra-
tando asi de evitar los alcances), y la
inscripcion en los arcenes de los pun-
tos kilométricos como un elemento
de referencia y guia para los vehicu-
los de salvamento. También se per-
miten expresamente los resaltes en
las bandas laterales, y se aumenta la
longitud de los trazos de las marcas
de eje para mejorar su percepcian
por los conductores.

Con la revision de la normativa de
sefializacion vertical, se persigue tam-
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bién mejorar las condiciones de se-
guridad y de circulacién, tratando de
senalizar de una manera mas legible
y entendible por los usuarios. Ade-
mas de analizar las normas existen-
tes en otros paises de nuestro en-
torno, se han realizado por primera
vez encuestas a los usuarios para te-
ner en cuenta su opinian y poder asi
mejor detectar las carencias o pro-
blemas con los que se encuentran los
conductores, para asi poder solven-
tarlos. Actualmente se estan proce-
sando y analizando las respuestas al
cuestionario realizado, aunque algu-
nos resultados parciales ya se han
podido adelantar en estas Jornadas.
Asi, hay que destacar que mas de |a

| mitad de lo encuestados consideran

gue el nimero de sefales existentas
es el adecuado [ni sobran ni hacen
falta mas); casi un 60% consultan
previamente un mapa de carreteras
para llegar a su destino, y mas del
B2% llegan sin problemas a él; mien-
tras que el 25% llegan, pero es fre-
cuente que se pierdan y tengan que
dar rodeos. Por otro lado, el 37% de
ellos que han tenido la sensacion de
peligro en las glorietas lo achacan a
una mala sefializacion.

13.- Otro aspecto relacionado con
el desarrollo normativo, gue debe re-
saltarse, es la transposicion de la Di-
rectiva Europea 2004/54 de Seguri-
dad en tdneles al ordenamiento
legislativo espariol. Esto conlleva la
necesidad de abordar la adecuacion
del equipamiento de los tineles, lo
que incidira, consecuentemente, en
la mejora de la seguridad en estos
puntos singulares.

Mo obstante, se ha puesto de ma-
nifiesto que, en las nuevas realizacio-
nes, se estan aplicando criterios
incluse mas restrictivos que lo pro-

| pugnado por la Directiva, introducien-

do nuevas técnicas y equipamientos

| que incrementan el nivel de seguridad.

En relacion con este tema, se mostrd
a modo de ejemplo el caso de los t-
neles de la Calle 30 de Madrid, por

| su singularidad (tineles urbanos con

mas de 300 000 veh./dia y mas de
500 000 usuarios diarios), donde se
destacaron como equipamiento mas
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novedoso y puntero implantado: las
estaciones de filtrado de NO, (inicia-
tiva puntera a nivel mundial) v el sis-
tema automatizado de extincién de in-
cendios mediante agua nebulizada.

14.- Tampoco debemos olvidar, a la
hora de mejorar los niveles de seguri-
dad de la circulacion, las actuaciones
en el medlo urbano, pues en las zonas
urbanas se produce casi la mitad de
la siniestralidad vial en Espafia. Dentro
de las iniciativas abordadas més des-
tacables, se encuentran:

B La redaccion de un Plan tipo de
Seguridad Vial Urbano por parte de
la Direccion General de Trafico como
elemento de ayuda a los Ayunta-
mientos para la elaboracion de su
propio Plan, y de homogeneizacion
de la metodologia, en coherencia con
la estrategia establecida en el Plan
Macional de Seguridad Vial,

W Los planes integrales de movi-
lidad y seguridad, como el realizado
y expuesto por el Ayuntamiento de
Granada.

B El redisefio de las vias, ade-
cuandolas a las caracteristicas del
trafico y entorno urbano, y la imple-
mentacion de actuaciones tendentes
a calmar el trafico (“traffic calming”).

15.- Y, por dltimo, quisiera desta-
car que debemos tener siempre muy
presente que cualquier actuacion de
seguridad vial debe conllevar una
adecuada informacién al usuario:
pues los accidentes son, fundamen-
talmente, consecuencia de errores en
la toma de decisiones, y no en |a eje-
cucion de acciones. No podemos lle-
gar a tener vehiculos “inteligentes”,
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carreteras "inteligentes” y, en cam-
bio, conductores “ignorantes”. De ahi
la importancia de una adecuada se-
fializacion variable, con mensajes en-
tendibles e informacion veraz.

Asl mismo se debe indicar que Ia
informacién al usuario sobre los ni-
veles de riesgo en la circulacion es
cada vez mas demandada por el ciu-
dadano. En este sentido, se estan de-
sarrollando una serie de programas
europeos cofinanciades por la Union
Europea y en colaboracion con Aso-
claciones de usuarios (clubes auto-
movilistas), tales como el EURO-Test,
con objeto de evaluar e informar al
usuario sobre determinados produc-
tos de consumo Yy servicios (por ejem-
plo, sobre el comportamiento de los
reposacabezas de los automoviles
frente al latigazo cervical, la seguri-
dad del transporte de vehiculos en fe-
rris, etc.), el EURO-RAP, cuyo objeto
es analizar y evaluar los riesgos en
carreteras (de los 21 000 km analiza-
dos en Espana, solo el 16% de los
tramos arrojaba un nivel de riesgo al-
to —4%- o medio alto -12%—; y en
mas de la mitad -el 54%- de los tra-
mos con un indice de riesgo medio-
alto existia una velocidad media su-
perior a la permitida); el EURO-TAP,
de evaluacion de la seguridad en los
tineles (inspecciones de tlneles —de
los méas de 250 analizados, el peor
tiinel de Europa era el de Segueta en
ltalia—; elaboracién y distribucion de
folletos divulgativos sobre céme com-
portarse ante determinadas situacio-
nes de emergencia en los tuneles,
efc.). W




