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La Redaccidn,

B 69 3l 12 de mayo de 2006, se
ﬂ. celebraron estas V| Jornadas
5 en Sevilla con el lema “La se-
guridad vial, factor esencial en la ca-
lidad de servicio”, cuya sesion inaugu-
ral fue presidida por Diva, Josefina Cruz,
Secretaria General de Infrasstructuras dsl
Ministerio de Forento, acompafiada por
D. Francisco J. Criado Ballesteros, Di-
rector General de Cameferas del citado
Ministeno; D. Jests Merino Esteban, Di-
rector General de Carmreleras de la Junta
de Andalucla; y D. Ramén Ledesma, de
la Direccion General de Trafico (DGT).

Sesion inaugural

“Avances y mejoras de la seguridad
en infraestructuras en la RCE. Expe-
riencia de los ultimos afos”, de D.
Francisco Criado, expuso la situacion
actual de la Red de Camreteras del Esta-

._ lomadas ...
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do con un valor patrimonial de 56 872
millcnes de euros. En cuanto a la sinies-
tralidad en 2005, subrayd que se identi-
ficaron 758 tramos de concentracion de
accidentes y que & indice de peligrosi-
dad fue de 12,0 y el de mortalidad de
1,0, habiéndose producido 16 344 ACY
y 1 150 AM/1 422 VM. También desta-
c0 que |a evolucion de los indices de pe-
ligrosidad y de mortalidad en la RCE, des-
de 1991 hasta 2005, descendio desde
31,5 a 12, el primero; y da 4.3 a 1 el se-
gundo. En cuanto a las victimas morta-
les, el descenso fue de 2 939 a 1 422
para el mismo perioda.

Tras ello, se refird al Plan de Chogue
2004 e informo que en el pericdo 2004-
2006 se contemnplan un total de 794 ac-
tuaciones, con un presupuesto de adju-
dicacién de 1 915,3 millones de euros.

También se refind a los acondiciona-
mientos de las autovias de primera ge-
neracion, cuya primera fase contempla
actuacionas en 1 522 km, con una in-
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En la folo de fondo, mesa que
presidio la inauguracion de las
jomadas. Do izquierda a
derecha, Sr. Merino, Sr. Criado,
Sra. Cruz v Sr. Ledesma. Folo
superior, un momento de la.
mauguracion de la exposicion.

varsion de 3 995 millones de euros (au-
tovias del Norte, 237 km; del Nordeste,
325 km; de Levante, 422 km; y de An-
dalucia, 538 km), informando que se li-
citaran 10 tramos en 2006, a partir del |
mes da septiembre, |

La segunda fase actuara en 574 km
(autovias del Noroeste, 194 km, v de Ex-
tremadura, 380 km) con una inversién
de 991 millones de euros,

A continuacion, D. Ramén Ledesma
Mufiiz, de la DGT, expuso “Medidas de
la Direccion General de Trédfico para
la seguridad vial". En ella, explico al-
gunos datos sobre los 83 987 acciden-
tes con victimas producidos en 1993;
5 399 fallecidos, mas de 26 300 heridos
graves y 124 330 heridos leves, relacio-
nandolos con los datos europeos, y su-
brayando que el 27% de los fallecidos
en moto no llevaban casco, el 39% en
turismos no llevaban puesto el cinturon
de seguridad, el 37% estaban relacio-
nados con el alcohol y el 28% con el
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Panentes de la segunda sesién presidida por D. Roberto Liamas. A la izquisrda, Sres. Rubio, Dijkstra. Liamas y Vollpracht.
A Ia derecha, Sra. Birth, Sr. Sandle, Sr. Llamas y . Sr. Harkey.
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exceso de velocidad. Por ello, las medi-
das que se recogen en el Plan Estrate-
gico de Seguridad Vial pasan por adop-
tar medidas en educacién, divulgacion y
formacion; de caracter normativo iy san-
cionador; técnicas de melora de la ges-
tion del trafico; y de estudio de los ac-
cidentes, Entre otras, expuso las de
caracter normativo y sancionador, como
el permiso por puntos, la inclusion del
caracter de delito con determinada tasa
de alcohol y limite de velocidad; de vi-
gilancia y control, como &l incremento
de vigllancia a través de ATGC, instala-
cion de cinemometros fijos, administra-
cidn telematica de la Infraceion, etc.

También subrayd la necesaria parti-
cipacion de la socledad civil y la mejo-
ra constante de la coordinacion entre
Administraciones.

D. Jesis Merino Esteban, Direcior
General de Carreteras de la Junta de
Andalucia, centrd su exposicion en “La
seguridad vial en Andalucia”, afir-
mando que fa Junta ha llevado un im-
portante esfuerzo inversor para mejo-
rar el estado de sus infraestructuras.
Tras explicar la red de cameteras, las
caracteristicas del trafico y analizar la
siniestralidad (con un ndmero de acci-
dentes con victimas bastante estabili-
zado durante los Ultimos 5 afos, cuyo

| indice de mortalidad es mas acusado

en la red intercomarcal), explico que los
principales instrumentes con los gue
cuenta su Direccién son los planes de
conservacion y explotacion, que en-
globan aquellas actuaciones previstas
en los Programas especificos de Cali-
dad y Seguridad Vial desarrollados en

Sy fumn e 20600

el marco del Plan de Seguridad Vial
1998-2007, en el Plan MAS.CER.C.A.
y en |os planes de conservacion. Fina-
lizé afirmando gue estan estudiando
el establecimiento de la obligatoriedad
de incluir un anejo de sequridad vial en
sus proyectos de contruccidn de ca-
rreteras.

2" Sesion.- Nuevos
enfoques para la mejora
de la seguridad vial

D. Hans Vollpracht, Fresidente del
Comité Intemacional de Segundad Vial
de la PIARC, hizo un resumen de la “Ac-
tividad del Comité Internacional de la
AIPCR", explicando, entre otros, los tra-
bajos que esta llevando a cabo, inclui-
do el Manual de Seguridad vial, los te-
mas tratados en el seminario celebrado
en Pekin en 2005 y los més importan-
tes del préximo, que se celebrara sequ-
ramente en Chile, en 2007.

Entre otras cuestiones, destacd que
se necesitan organizaclones y programas
internacionales que integren a todos los
sectores relacionados con la seguridad
vial, para ensayar y distribuir los gjem-
plos de las mejores précticas en todo el
mundo. Ademds, se necesita distribuir y
hacer llegar las politicas de seguridad vial
a todos los palzes, que, a su vez, deben
ser respaldadas contundentemente por
los politices. También afirmo que la
AIPCR trabajara para que estas politicas

iquen en sus paises miembros, ga-
rantizando su desamollo,

Finalizd afirmando que el Comité de
Begurtdad Vial de la AIPCR tendra en

cuenta las soluciones aportadas por
nuestro pals, y las incluira en su Manual
de Seguridad Vial.

“Un ejemplo del impacto de la se-
guridad vial en los Paises Bajos”, de
D. Azte Dijkstra, Senior Researcher
Aoad Design&Road Safety (Holanda), ex-
puso una solucion, presentada a finales
de 2000 por TNO Inro cuya caracteris-
tica principal es la Introduccién de un
sisterna adicional de carreteras subya-
centas que pueden gestionar una gran
parte del trafico regional descongestio-
nando la red de autopistas y aumen-
tando la seguridad de la circulacion. Sin
embargo, SWOV propona que esta red
propuesta por TNO Inro debe cumplir
con las exigencias de un frafico soste-
nible y seguro, porgue la propuesta an-
terior si tiene una mayor accesibilidad,
pero tiene un nivel mas bajo de sequri-
dad. El penente recomendo resolver el
tema de la accesibilidad combinandolo
con la seguridad y consiguiendo que sea
rentable, por lo que la propusta da TNO
Inro debe resolver las exigencias y los
principios por lo que se rige |a sosteni-
bilidad.

“Experiencia y resultades del de-
sarrollo del control de velocidad au-
tomatizado en la politica de seguridad
vial francesa”, de D. Manuel Rubio Gu-
llén, del Ministére de la Justice (Francia),
subrayd que la sequridad vial es un ob-
jetivo prioritario para Francia e hizo re-
ferencia a su evolucion en los Ultimos 30
anos. Después explictd como se define,
de quién depende su gestion; pasando
a explicar la génesis de la instalacion en
2003 del ccmtmi autl}matlzado de in-




fraccion y de sanclon, el nomero de ins-
talaciones realizadas (362) y el hecho
comprobado de la reduccion de la velo-
cidad: entre el primer cuatrimestre de
2002 y &l utimo de 2005, las velocida-
des medias bajaron, especialmente en
las carreteras nacionales, en 16,3 km/h.
En cuanto a las victimas mortales, de los
7 720 en 2001 se past a 4 990 en 2005,
Durante 4 afios el numero de victimas
ha descendido, y de forma significativa
desde 2003, lo que confirma el impacto
de la instalacién de los radares automa-
ticos. En definitiva, se ha notado un sen-
sible descenso en la velocidad global, en
el nimero de infracciones y en el de vic-
timas. De hecho, si se hubieran respe-
tado en 2005 los limites de velocidad,
mas de 1 200 vidas se habrian salvado,
especialmente en los desplazamientos
de proximidad, en los que se producen
el 75% de los accidentes mortales.
“Herramientas avanzadas en Esta-
dos Unidos para el anélisis de la se-
guridad vial de las Infraestructuras”,
fue la propuesta de D, David Harkey, In-
terim Director, del Highway Safely Re-
search Center de la Universidad de Ca-
roling del Norte (EE.LILUL). En su exposi-
cion explicod el Modelo interactivo del di-
sefio de la seguridad vial (IHSDM), el
Safely Analyst v el Manual de Seguridad
Vial, cuya primer edicidn se dividird en
cinco apartados vy serd publicada en 2008.
Para el ponente, los recursos para |a
mejora de la seguridad vial en la mayo-
tia cde Estados y municipios de los
EE.UU, son limitados. Al mismo tiempo,
los proyectos de seguridad compiten a
menudo con ofros, para aumentar fa ca-
pacidad de las vias y mejorar sus efi-
ciencias, Por ello es muy impertante que
8s0s recursos deban estar pensados y
administrados muy sablamente. Este ob-
jetivo’ requiere de las mejores herra-
mientas de analisis para identificar los
problemas de seguridad vy seleccionar
las acciones y lugares donde la inver-
sion obtenga mayores ventajas, Las tres
hemramientas ayudaran a disefiar las me-
jores acciones, contramedidas e inver-
siones. Naturalmente, para su comecta
utilizacion es necesaria la mejor prepa-
racion de quienes las utilicen y asegurar
gue los datos que se obtienen estén
siempre disponibles y acceslibles.
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y Dominguez Herrera,

D. lan Sandle, Senior Technical Ad-
visor del Departamento de Seguridad Vial
de la Agencia Britdnica de Carreteras
{Reino Unido), intervino con la "Expe-
riencia britdnica en la aplicacidn de
las auditorias de seguridad vial: fa nue-
va norma de auditorias HD19/03", dan-
do una serie de razones de por gué se
instaurd, antes incluso de la creacion de
la Agencia de Carreteras y de la publi-
cacion de la HD 19/03, norma britanica
sobre la Auditorias de seguridad vial,
analizando las normas que las definen y
los cambios habidos. Los realizados an-
tes de la norma fueron la necesidad de
combinar los estandares y situaciones
en un Unico documento, la introduccidn
de una auditoria interna de seguridad
vial, i de una guia adicional de ensayos
y experiencias recomendadas para la au-
ditoria; asi como el incremento del én-
fazis en la monitorizacion. Tambien pu-
so especial énfasis en las situaciones
producidas desde la publicacion de la
norma HD19/03, presentd una serie de
sugerencias producto de la experiencia,
y destaco la necesidad de implantar los
conocimientos sobre la seguridad vial ya
en el disefio de los ingenieros de carre-
teras.

“Disefio de carreteras adaptlado a
los condicionantes del factor huma-
no™ fue expuesta por Dna. Sybille Birth,
del Inteligenz System Transfer GmbH,
Postdam (Alemania). Tras exponer el pro-
grama de trabajo del Comité 3.1 de la

PIARC, afirmd que la camretera "debe dar
tiempo al conductor”, ¥ que "debe de
ofrecerle un campo de visién seguro y
facilitarle una percepcion logica vy ade-
cuada de la via".

lgualmente, que antes del 2006/2007,
el grupo de trabajo “Factores humanos”
del Comité 3.1 de la PIARC "Seguridad
Vial" desarrollara una guia completa con
una lista de chequeos que ayudara a re-
dugir los tramos de concentracién de ac-
cidentes, que podra ser utilizada por los
ingenieros de carreteras en su trabajo

Simpasios y Congresos |

cotidiano y por la Administracion, v cu- |

yos resultados estaran documentados
en el Manual de Seguridad Vial de la
PIARC. La ponente no solo defendio el
cambio de mentalidad necesario, sino
que hablo de la posible responsabilidad
de quienes diserian una carretera cuan-
do se produce un accidente en el que,

generalmente, la responsabilidad se |

achaca solamente a los conductores.

3" Sesion.- Innovaciones
en la mejora de la
seguridad vial en Espafia

D. Juan P. Aguilar Saenz, del Mi-
nisterio de Fomento, expuso “La segu-
ridad vial desde la Direccion General
de Carreteras del Ministerio de Fo-
mento”. Tras informar que en los ulti-
mos 8 anfos, el riesgo de sufrir un acci-
dente en la Red Carreteras del Estado

ha disminuido un 42%, y la siniestrali-

Muvesjunio/2ins Rutas



Simposios y Congresos

dad mortal un 52%, explico las carac-
teristicas del tréfico en la Red vy la or-
ganizacion de los servicios responsables
de la gestion de la seguridad vial. Pos-
teriormente explico el sistema de ges-
tion geogréfica y los Planes y Progra-
mas de seguridad vial, asi como Ia
eficacia y rentabilidad de las actuacio-
nes, subrayando gue se ha establecido
la necesidad de redactar un anejo es-
pecifico de seguridad en todos los pro-
yectos de mejora de circulacion que se
redacten dentro de los programas de se-
guridad vial. Mas adelante, explict cb-
mo se analiza el estado de la seguridad
vial, que se esta ejecutando el “Plan de
Analisis de Estado de la Seguridad Vial"
de las camreteras en servicio, y la previ-
gién da confeccionar el Plan Sectorial de
Carreteras, que contendra el Programa
de Conservacion y Explotacion. Finalizé
con la exposicién de los planes preven-
tivos de accidentes de motos, el Plan de
Adecuacion de Sistemas de Contencién
ala 0.C. 18/2004 v el resto de estudios
que se estan realizando para la mejora
de la sequridad vial.

“Planteamiento y requisitos de las
auditorias de seguridad vial: Proceso
de introduccicn en Europa” fue la pro-
puesta de D, José Maria Pardillo Ma-
yora, de la U. P. de Madrid, quien defi-
nio la auditoria de seguridad wvial y
presentd un desamollo histdrico desde su
implantacion, explicando como y cuén-
do comenzaron a desarrollar su labor,
sus contenidos v las formulas emplea-
das en cada pais. Después procedio a
plantear los fines y los medios que se
deben disponer para una comecta audi-
toria, subrayando que la sequridad debe
tenerse en cuenta a lo largo del todo pro-
ceso, en el que un experto o grupo de
expertos cualificados e independientes
del equipo de proyecto pone de mari-
fiesto los riesgos potenciales de acci-
| dentes, su nivel de sequridad y estable-
ce recomendaciones para mejorarlo.
Posteriormente explico las listas de con-
trol o Check Lists destinadas a propor-
cionar a los proyectistas expenmentados
una comprension rapida del papel de la
auditoria de seguridad vial; aunque su-
brayd que en los pafses en los que exis-
te una mayor experiencia en la realiza-
cion de auditorias de seguridad wvial,

como el Reino Unido o Australia, se tien-
de a ulilizar cada vez menos las listas de
control, a medida que se establecen unas
exigencias cada vez mayores en cuanto
a la calificacion de los auditores.

D. José A. Hinojosa Cabrera, del M-
nisterio de Fomento, expuso “Audito-
Rias de proyectos” donde presentd una
detallada, densa y estudiada exposicion
en la que subrayd que se aplicara el pro-
cedimiento de auditorias de seguridad
vial a estudios y proyectos, reforzando
la consideracién de la seguridad en el
proceso de concepcién de las carrete-
ras y planteando el disefio de las vias
de forma que las interacciones entre en-
tormno, camretera y usuano se produzcan
con bajo riesgo. Las auditorias se plan-
tean como parte integrante de la plani-
ficacion y del proyecto, revisandose la
configuracion de los elementos fisicos
de una carretera y sus interrelaciones.
Las realizaran equipos de expertos in-
dependientes del encargado de la re-
daccion del estudio o proyecto, con ame-
glo a procedimientos establecidos, con
consideraciones y criterios no contem-
plados en la normativa o no suscepti-
bles de normalizacién, atendiendo a la
seguridad de los usuarios y a las res-
percusiones de las actuacionas en el en-
tomo, con resultados documentados por
responsables de la auditoria ¥ con re-
comendaciones analizadas por el autor
y el director del estudio y proyecto que
adoptan la decision.

“Directiva europea. Evaluacidn del
impacto de la seguridad vial. Inspec-
ciones de carreteras”, de D, Alonso
Dominguez Herrera, de Prointec, infor-
mé que el Tercer Programa de Accion
Europeo establece el objetivo de redu-
cir a la mitad &l nimero de accidentes
de trafico en la UE para el afo 2010,
Ademas, que la evaluacién del impacto
de la sequridad vial proporciona un es-
cenario de comparacién en el que se
analizan las diferentes opciones de fra-
zado, la interconexion entre puntos de
carreteras nuevas o modificaciones en
la red existente. También que la gestion
de TCA (Tramos de concentracion de
accidentes) ya se viene realizando de
forma sistematica, v que una auditoria
de seguridad vial es una revision siste-
matica de todos los elementos dé la ca-

metera directamente relacionados con la
sequridad de los usuarios para identifi-
car los posibles riesgos potenciales.

Finalmente, la Directiva Europea no
va a obligar a la homogeneizacion legal
o normativa en los paises de la UE (s6-
lo a la realizacion de estas actuaciones
sistematicas), y ofrecera metodologias y
herramientas para realizarlas.

D. Jesis Diez de Ulzurrun, de Ma-
drid Calle 30, presentd “Seguridad en
infraestructuras urbanas (M-30)" En
ella, concluyd que se han potenciado las
instalaciones y su control en busca de
un mayer confort y seguridad para el
usuario, teniendo también en cuenta la
influencia del tinel en el ambienta urba-
no exterior, y considerando que las co-
municaciones y la informacion al usua-
rio es primordial en la seguridad. Para
ello, explico la importancia de la M-20
madrilefia: un gran proyecto de trans-
formacion urbana con una IMD de mas
de 300 000 vehiculos/dia y con miltiples
maovimientos, cuya remodelacion mejo-
rara la funcionalidad del viario, disminu-
yendo los tiempos de recomido, creando
espacios verdes, recuperando el rio Man-
zanares, etc. Asi mismo informo sobre
las instalaciones efectuadas en el viario
y especialmente en los tuneles, expli-
cando la jerarquia del sisterma con su
centros de control, las comunicaciones,
control distribuido y equipamiento, expli-
cando todos y cada uno de los sistemas
presentes incorporados v los que se afa-
diran,

D. Alberto Mansilla Gallo y D. Fran-
cisco J, Lépez, de Cidaut y la ETS de
Ingenieros Industriales de la Universidad
de Valladolid, presentaron “Investiga-
ciones con ensayos a escala real de
dispositivos de amortiguacion para
motoristas”, afirmando que los moto-
ristas son muy vulnerables, v cuyo ni-
mero de victimas mortales o heridos gra-
ves ha crecido en los Ultimes afios. En
Espafia, se han realizado grandes es-
fuerzas en el desarrollo de la normativa
UNE 135300, especificamente orientada
a la proteccion de los motociclistas, v,
aungue su publicacidn supone un gran
paso, todavia la mejora de la seguridad
es una asignatura pendiente. Entre otras
cosas, CIDAUT continda en la investi-
gacion, ¥ una de su lineas de actuacio-




nes para el futuro es la mejora del ac-
tual maniqui que se esta utilizando pa-
ra representar a los motoristas en los en-
sayos de la citada norma. En concreto,
a través de los meétodos de simulacion
por ordenador, se esta evaluando la bio-
fidelidad de los actuales maniquis, asi
como la posibilidad de introducir mejo-
ras en ellos que permitan representar
mejor al meticiclista impactando contra
las barreras de proteccion, investigacion
que se lleva a cabo en el marco del pro-
yecto europeo APROSYS-Motorcycle Ac-
cidents que finaliza en 2009,

A continuacion, se celebrd una me-
sa redonda, moderada por D. José M*
Pardillo, v en la que intervinieron 4 in-
vitados: D. Vicente Vilanova y D. José
A. Hinojosa, del Ministerio de Fomento;
D. Enrique Belda, de la DGT; y D. Al-
berto Bas, de la Junta de Andalucfa. En
su desarrollo expusieron sus puntos de
vista sobre los aspectos claves para al-
canzar el objetivo establecido en la UE
de reducir el nimero de victimas mor-
tales en accidentes de circulacidn al 50%
en 2010, fin que ha asumido Esparia. Se
expusieron las medidas innovadoras que
se estan peniendo en marcha en las Ad-
ministraciones representadas en la me-
sa con el objeto de contribuir a su con-
secucion, v se produje un animado
debate sobre la posibilidad de alcanzar-
lo y sobre cdmo conseguir que las me-
didas que se estan adoptando resulten
eficaces. Como conclusiones se pueden
destacar que se puso de manifiesto el
importante esfuerzo gue se esta reali-
zando desde todos los estamentos im-
plicados para conseguir & fin persegui-
do, la importancia de que se coordinen

Mesa redonda, Sres, Hinojosa, Vilanova, Pardillo, Belda y Bas.

las actuaciones de las distintas Admi-
nistraciones y la necesidad de conseqguir
que toda la sociedad participe en el es-
fuerzo para mejorar la seguridad vial.

Por la tarde se celebrd la visita téc-
nica al Centro de Gestion de Trafico de
Sewilla y a un tramo de la A-66, Ruta de
la Plata,

4" Sesion.- Técnicas
para la mejora
de la seguridad vial

D. Enrique Belda Esplugues, de la
DGT, presentd “Aplicacion de fas tec-
nologlas de gestion del trafico a la me-
fora de la seguridad vial". En ella con-
cluyd en que el desarrollo de Sistemas
Inteligentes de Transporte y su implan-
tacion ha supuesto un avance significa-
tivo en el progreso de la gestion y con-
trol del trafico, que permite proporcionar
al usuario un amplic conjunto de servi-
cios. Precisamente, su instalacion v pues-
ta en marcha debe realizarse con unos
niveles de calidad que garanticen &l ser-
vicio esperado. Ademas, su evaluacion
debe abordarse desde dos frentes bien
diferenciados: el primero, debe estimar
el grado de fiabilidad propio del siste-
ma; y el segundo, el grado de acepta-
cién por parte da los usuarios.

Los ITS de difusion de informacion al
usuario, como &l que expuso en su in-
tervencion, son también sistemas de ges-
tion de tréfico, ya que modifican el com-
portamiento de la circulacion, rediigiendo
sus flujos de zonas con trafico denso a
ofras menos congestionadas.

Finalmente, subrayd que la actitud de
los usuarios también se modifica con la

mposios y bongresos |

informacion recibida en las campanas de
trafico.

“Actualizacion de la normativa de
senalizacion: Nuevo borrador de la
8.2.IC Marcas viales”, fue |a propuesta
de D. José Yuste Maicas, del Ministe-
rio de Fomento, en la que cité a los
miembros de la Comision que lo han de-
sarrollado con los objetives de: definir
las marcas viales que puedan ser mas
idéneas para ejes y bandas laterales,
desde &l punto de vista de la mejor per-
cepclon por el usuario; simplificar la nor-
ma vigente, Incorperando los elementos
que no estaban normalizados y que la
practica ha incorporado; v definir un am-
plio manual de ejemplos que permita la _
aplicacion homogénea de lo dispuesto
en la Norma. Entre sus novedades, los
ejemplos no se incorporan intercalados
a los textos, sino que se agrupan en un
documento aparte; se ha incorporado un
anejo en &l que se relacionan las mar-
cas viales de forma resumida, etc. De
cada uno de los aparlados fue expo-
niendo las incorporaciones y cambios
propuestos,

D. José del Pino Alvarez, de Grupi-
sa Infraestructuras, expuso “La seguri-
dad vial, factor esencial en la calidad
del servicio”, subrayando una metodo-
logia para las actuaciones de mejora de
la sequridad vial a traves de los contra-
tos de conservacion integral. En ella, tras
clasificar las actividades, fue exponien-
do tanto los objetives como las actua-
ciones necesarias para cada uno de las
distintas situaciones y elementos. Tras
explicar los puntos de la metodologia
mas adecuada como, por ejemplo, en
senalizacion vertical la eliminacion de las
sefales fuera de catalogo, la correcta
disposicion de las flechas en pérticos y
banderolas, uniformidad de las limitacio-
nes de velocidad; en sefializacién hori-
zontal, la idoneidad de la colocacion de
las bandas sonoras y limites de veloci-
dad en el pavimento; concluyd subra- |
yando la enorme relacion entre la con-
servacion y la seguridad vial, defendiendo
que una de las mas importantes obliga-
ciones de los técnicos de conservacion
es presentar propuestas de mejora de la
sequridad vial y la necesaria mejora con-
tinua y uniformidad de la metodologia
que debe de aplicarse, porque, para el
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ponente, una cametera mejor conserva-
da es una carretera mas segura,

D. Esteban Lépez Estévez, de GTT,
y D. José Antonio Arcoceba, de la Uni-
varsidad Complutense de Madrid, pre-
sentaron "Encuestas a usuarios sobre
el conocimiento de la senalizacidn ver-
tical. Instrumento para la revision de
la 8.1.IC", defendiendo la necesaria ade-
cuacién de la Norma 8.1 1.C. a los avan-
ces tecnologicos que se han desarrolla-
do en los Ultimos afios, v la de incorporar
las nuevas tendencias de homogeneiza-
cion existentes en el &mbito nacional. El
planteamiento general del trabajo, de re-
visitn de la norma se basd en la elabo-
racion de un diagndstico iniclal, el ana-
lisis de la normativa existente, los
estudios de percepcion de los conduc-
tores y sus reacciones ante los estimu-
| los, el estudio de la opinion publica, la

redaccién de un bomrador de su revision
| ¥ la comision de consulta hasta la re-
dacecion definitiva. Tras ello expuso la
metodologia para los estudios de opi-
nion publica, el diagndstico Inicial, iden-
tificando los aspectos mas significativos
de la norma a revisar, los grupos de dis-
cusion: un total de 5 tipos de conduc-
tores, De todos ellos se presentaron las
respuestas a la cuestiones planteadas
con una amplia gama de opiniones.

D. José Rodriguez, de la Asociacion
de Ciclistas Profesionales, presentd “Re-
comendaciones y propuestas para me-
forar la seguridad de los ciclistas: Ac-
cidentalidad y problemadtica en
Espafia". Entre ofras, las principales so-
luciones gue se deben adoptar pasan por
mejorar la educacion vial, asignatura que
debe tener mucha mas importacia en los
planes educativos y adaptarla a las eda-
des en las que se imparta, con libros ac-
tualizados, y enfatizando la parte espe-
cifica relativa a los ciclistas; ademas, se
debe potenciar el respeto hacia los ci-
clistas en las campanas publicitarias y
fomentar el uso de la bicicleta como me-
| dio alternativo de transporte. También
mejorar las infraestructuras que deben
estar pensadas también para los ciclis-
tas, adaptando vias al trifico de bicicle-
tas; y, en donde no se pueda, construir
carriles bici, al tiempo que mantener ade-
cuadamente las vias y los arcenes con
una mejora de la sefalizacion para los

] |
En la foto D, Alfredo Garcla.

ciclistas. Finalizd subrayande la impor-
tancia del Plan de Promocion no Moto-
rizado y de los Planes de Movilidad Sos-
tenible contemplados en el PEIT.

“El papel de las compaiifas asegu-
radoras. Costes de los accidentes en
Espafia”, de D. Joaquin Giral Silio, de
la Agrupacidn de Seguros de Automdvi-
fes de Unespa, comenzo subrayando la
funcién social del seguro, la fortaleza de
la industria aseguradora, las diferencias
entre dafos, siniestros y siniestros cor-
porales, precio del vehiculo y prima del
seguro. Tras ello expuso la gestidn sec-
torial en los siniestros de danos mate-
rlales en las entidades asequradoras y
los convenios de indemnizacion directa,
pasando a expaner los costes de los ac-
cidentes en nuestro pais mediante el sis-
tema Cicos. Con posterioridad analizo
los siniestros de dafios corporales en las
entidades aseguradoras, exponiendo el
sistema de valoracion de los dafios y
perjuicios causados a las personas en
accidentes de circulacién; el baremo de
la Ley 30/95 y sus tipos de indemniza-
ciones; y presentando el descenso en el
nimero de fallecimientos (-36,5 % en au-
topista, -5,5% en autovia, atc.), lesiones
y accidentes de circulacion tanto en la
UE como en Espania y segun el tipo de
via en el periodo 2003-2005, Finalizd su-
brayando que los accidentes de tréfico
son el origen de multiples tragedias per-
sonales, que generan dramas soclales y
familiares de tremendas consecuencias,
y gue afectan directa y negativamente a

las economias da un pals.

D. Sandro Rocci, de la ULF. de Ma-
drid, y D. Alfredo Garcia, de la LLP. de
Valencia, propusieron “Los limites de
velocidad y siniestralidad: propuesta
de reordenacidn®. En ella, el segundo
defendid que para lograr unos limites de
velocidad que sean socialmente acep-
tables, pero que también sean capaces
de reducir objetivamente la siniestrali-
dad, se propenen unas soluciones tec-
nicas que ayuden a establecer un limite
de velocidad adecuado para cada tra-
mo de carretera, segun sus caracterfsti-
cas técnicas y de seguridad, asi como
las circunstancias meteorclogicas y de
circulacion en cada momento concreto,
Para ello, habria que establecer unos I~
mites bésicos de velocidad para los di-
ferentes tipos de carretera, basados en
unos criterios especificos de seguridad
mas matizados que la mera clasificacion
de las vias. En segundo lugar, determi-
nar en qué tramos serfa preciso cambiar
su limite de velocidad respecto del ba-
sico, tanto al alza como a la baja, esta-
bleciende unas velocidades limite ade-
cuadas realmente apropiadas para sus
circunstancias especificas.

Asi mismo, seria necesario desarro-
llar para cada tipo de cametera un per-
fil de seguridad, basado en su historial
de accidentes y en factores especificos
del riesgo.

D. Ignacio Hinocjosa, de Ayesa, tras
aclarar gque trazado y seguridad son dos
conceptos intimamente relacionados (uno
no existe sin el ofro), presentd “Ejem-
plos de aplicacion de la Norma de Tra-
zado 3.1.1.C a la mejora de la seguri-
dad vial en carreteras": una serie de
estudios préacticos proyectados por Aye-
23 en los que la aplicacion de la norma
de trazado va encaminada al asegura-
miento de la seguridad vial. Para ello,
presentd |as actuaciones que se dise-
fiaron en 4 proyectos redactados para
la variante de Navia (N-634); &l tramo En-
lace Oeste de Mancha Real a Vanante
Moroeste de Jaén (A-316); variante de
Martos (A-316), en la que se desarrolla
un enface diamante que evitara definiti-
vamente la sinlestralidad causada por un
giro a la izquierda a nivel gue existia con
anterioridad; y, finalmente, el nuevo ac-
ceso al aeropuerto de Cordoba, tramo
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A-4 a N-437. Sus aportaciones sobre di-
sefo, distancia de segundad, etc,, mos-
traron que desde el disefio se puede
compaginar frazado y seguridad con el
lbgico beneficio que ello reporta.

D. Alfredo Garcia, D. Ludwing Li-
breros Céspedes y D. Javier Contre-
ras, de la U.P. de Valencia, presentaron
“Influencia de las intersecciones obli-
cuas en la seguridad wial”. El primero
de ellos explicod que en una investigacion
anterior, utilizando un modelo estatico,
se comprobd que un amplio rango de
angulos entre la via principal v la que se
incorpora pueden llegar a ser peligrosos
al no disponer de suficiente visibilidad.
Por elio, se adoptaron ciertas geometri-
as simplificadas de las intersecciones y
se midieron experimentalmenta las di-
mensiones da los vehiculos que influyen
en la visibilidad lateral y los angulos de
visitn a través de los espejos retroviso-
res. Con su presentacion se pretendio
incluir clertas variables dinamicas, espe-
cialmente relacionadas con el compor-
tamiento observado de los conductores,
para acercarse mas a la realidad a la gue
se enfrentan los conductores en la in-
corporacion con oblicuidades interme-
dias. Tras explicar como se realizo la ob-
servacion en campo y la aplicacion
informatica para obtener y restituir las
trayectorias e los vehiculos implicados,
asi como el comportamiento de los con-
ductores que se incorporan, relaciond las
geometrias de las incorporaciones, las

trayectorias seguidas por los vehiculos y
el proceso de escaneo visual desamolia-
do por los conductores. Los datos se
analizaron estadisticamente para obte-
ner un modelo que explique el compor-
tamiento y evaluar si una incorporacion
cumple con los requisitos de seguridad
y funcionalidad exigibles.

D. Rodolfo Saénz de Ugarte, de
ACEX, expuso “Experiencia del Grupo
de Trabajo sobre Seguridad Vial en
Obras"”, presentando los componentes
del grupo en el que estaban represen-
tados las empresas de sefializacion, las
concesionarias, la Administracion y las
Asociaciones, las empresas de ingenie-
ria v los técnicos. Sus lineas de trabajo
se apoyaron en la sefializacién de obras,
el balizamiento, la relacion entre la se-
guridad vial y la laboral, v las nuevas tec-
nologlas. Tras ello, puntualizd algunos
conceptos vy circunstancias sobre como
cruzar |a calzada, codmo los operarios de-
ben ser vistos, etc.

Entre sus conclusiones subrayd |a ne-
cesidad de la participacion en el disefio
de una campana de concienciacion de
los conductores sobre |a importancia de
una conduccion responsable en los fra-
mos en obras, con un cumplimiento ex-
crupuloso de la sefializacion, por respe-
to a los trabajadores que hay deirds de
esa sefializacion. Por ello, "por su se-
guridad y por la mia, respete la sefial
amarilla", un sfogan que bien resume &l
propasito de esta ponencia.

Simposios y Congresos |

5" Sesion.- Avances
en el factor humano
y los vehiculos

“posibilidades preventivas en la re- |

duccidn del riesgo de lfos conducto-
res a travds de la educacion y la for-
macidn de conductores del sistema
de permiso de circulacion por pun-
tos”, de D. Luis Montoro, del Intras, in-
formd que en Espana, en los ultimos 10
anos, han muerto en accidente de cir-
culacién unas 56 000 personas y ha ha-
bido més de 1,5 millones de heridos (8
millones seglin los seguros); ademas,
nos cuesta cada dia 42 millones de eu-
ros. Sequn los estudios, los vehiculos
estan implicados entre un 4 y un 10%
de los accidentes; el estado de la via,
entre un 15 y un 35%; v el factor hu-
mane entre un 70% y un 80%.

En cuanto al sistema de camé por
puntos, implantado en Alemania, Francia,
Inglaterra, ltalla y Luxemburgo, la nove-
dad hace que el sistema tenga un fuer-
te impacto sobre los conductores —se es-
pera entre un 5 y un 10% de reduccion
en los accidentes de tréafico- y mas de
la mitad de los encuestados reconoce
que el sistema les ha afectado, crea un
importante debate soclal, se incrementa
la presion en el entorno del conductor vy,
para la recuperacidn de los puntos, se le
ofrece una interasante altemativa educa-
tiva. Tras ello expuso las ventajas gene-
rales que se conseguirian con la reedu-
cacion promovida por & modelo, explicd
las estrategias seguidas, y el programa
de formacion para infractores que, ela-
borado por el Instituto, esta centrado en
la sensibilizacion, el cambio de actitudes
y &l conocimiento de aquelios elementos
vitales para la seguridad vial.

D. José Manuel Barrios Vicente, de
Applus'idiada. con su ponencia “Dise-
fios seguros de vehiculos, Incidencia
en el proyecto de carreteras”, afirmao,
entre ofras cosas, que, desde el punto
de vista del vehiculo, y desde la pers-
pectiva de la seguridad primaria, son nu-
merosos los sistemas que se disponen;
ahora bien, no asi de suficientes hema-
mientas para la certificacion de la efica-
cia y su comportamiento. En cuanto a
la seguridad secundaria, las pautas que
se siguen para el disefio y desarrollo de
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estos sistemas estan ya definidas. Para
todos ellos existen protocolos de ensa-
yo para la homologacidn y certificacion;
pero parece ser que se ha llegado a cler-
ta saturacién. Por ello, ahora la industria
y la comunidad cientifica dedican parte
de sus esfuerzos a la propuesta de so-
luciones para problemas aln por consi-
derar; latigazo vertical, proteccion en ca-
so de vuelco, etc.

Las tendencias futuras pasan por el
desarrollo de técnicas de interaccion con

| el entome, con el fin de que el vehicu-

lo disponga de infermacion sobre la si-
tuacion de los demas y la via, y por la
utilizacién de sisternas de proteccion
adaptables, que tengan en cuenta el ta-
mano, el peso del ocupante, etc.

Dria. Ana Arranz y Diia. Beatriz Mo-
lina, de Prointec, presentaron “Plan de
adecuacion de sistemas de confen-
cidn a la Orden Circular 18/2004. Cri-
terios de empleo de sistemas para
proteccion de motoristas”, en la gue,
afirmaron que es necesaria la adapta-
cién de los sistemas de proteccion en
un 8% de la longitud total de la Red de

| Carreteras del Estado, para lo que se
| han previsto 43 millones de eurcs. Se

ha distinguido, a la hora de realizar el
plan, los distintos casos de estudios ex-
puestos en la circular. La provincia que
retine mayor longitud para proteger es
Asturias (205 564, 13,6%).

También se aclard que las actuacio-
nes de cada una de las provincias se
agrupan de forma que el presupuesto
sea superior a los 500 000 euros, con &l
fin de redactar sus proyectos construc-
tivos comespondientes, y que su priori-
zacion no se realiza en funcion da la lon-
gitud que hay que proteger, sino en
funcién de un indice gue relaciona las
victimas mortales con el presupuesto por
invertir en los tramos considerados,

D. David Nevado y S. Borromeo, de
Aplicacidin de Pinturas APJ, S.A. y la Uni-
versidad Rey Juan Carlos (Madrid), pre-
sentaron “Sisterma de sefializacidn Ju-
minoso para la mefora de las seguridad
en zonas con condiciones meteorold-
gicas adversas. Aplicacidn al tramo en-
tre el p.k. 214,000 y el 217,500 de la
autovia A-4", sistema de sefalizacidn de
bajo coste y con supervision via GSM/
GPRS que combina la accion informati-

va y la preventiva. Supone la instalacidn
de balizas luminosas de leds, colocadas
sobre los postes de la barrera metalica
en un intervalo de 12 m y en una longi-
tud aproximada de 3 km; la instalacion
de sefiales luminosas de mensaje varia-
ble en ambos sentidos de circulacion,
advirtiendo de los peligros y restriccio-
nes gue podemos encontrar en el tra-
mo; instalacion de una estacion meteo-
roldgica dotada del equipamiento para
la recogida de los datos necesarios pa-
ra la activacion de la sefalizacion y el
balizamiento luminoso.

Mediante la utilizacién de sefales de
pictograma variable se consigue visuali-
zar cualquier sefial de codigo. Las bali-
zas |luminosas son aplicables a trazados
peligrosos con falta de visibilidad, curvas
peligrozas, incorporaciones, salidas, etc.,
vy, en general, a aquelios tramos donde
una ayuda visual del trazado de la cal-
zada puede ayudar al conductor y, por
lo tanto, reducir la siniestralidad.

“Herramientas y aplicaciones in-
forméticas para la mejora de la Se-
guridad Vial, desarrolladas en el en-
torno de los Centros de Gestidn del
Trafico en la DGT”, de D. José luis
Fauvel y Diia, Maria de Bediaga Co-
llado, de CPS Ingenieros, Obra Civil y
Medio Ambiente, S.L., explicd que en
&l marco de los centros de Valancia,
Valladolid v Zaragoza, su empresa vie-
ne desarrollando, desde hace afos, di-
varsas aplicaciones informaticas y ba-
ses de datos que contribuyen a la
mejora de la sequridad vial, a través de
la ordenacién y optimizacién de la in-
formacién disponible, presentandola de
una manera agil y flexible. Las aplica-
ciones y sistemas han sido desarrolla-
dos para recoger, tratar, explotar y di-
fundir informacion del trafico con el fin
primordial de mejorar la seguridad y la
confianza de los usuarios de la via. Por
ello, sU comunicacién ordend dichas he-
rramientas, las describié extrayendo de
ellas las més importantes utilidades que
desprenden y aportd la experiencia de
su utilizacion. Los programas pueden
trabajar facilitando el andlisis sosegado
de la informacién, acelerando su trata-
miento o agilizando los trabajos de los
departamentos. Las aplicaciones reali-
zan labores relacionadas con el control

de movimientos de los vehiculos, el es-
tado de la via y la gestion de datos y
parametros de circulacidn,

“Mejora de la seguridad vial me-
diante la aplicacidn de cinta perma-
nente 3M Stamark en la AP-9 (Auda-
sa)”, de D. Luis Estremera, de 3M
Esparia, S.A., concluyo en gue las cin-
tas Stamark 380 y 330, después de un
periodo de 72 meses desde su aplica-
cidn inicial, presentan altos valores R de
retromreflexion tanto en el gje (en tomo a
296 med.m?.x"' de promedio) como en
las bandas laterales de arcén (262
med.m®.lx'en banda derecha y 311
med.m=.*!" en banda izquierda, como
valores medios), Entre sus conclusiones
también se destaca que se han avitado
3 repintados con el consigulente ahorro
de materiales, mano de obra y utiliza-
cién de maguinaria; y no ha existido ex-
posicién al trafico de los trabajadores
con la mejora de la seguridad vial co-
rrespondiente y sin producirse cortes de
trafico. Ademas, las cintas proporcionan
unos valores mas altos de SRAT frente a
pinturas convencionales, con una ga-
rantia de 6 afos y produciendo una ex-
calente visibilidad noctuma y diuma du-
rante ese periodo.

“Estudios de tramos sin accidentes
en la Red de Carreteras de la Junta
de Extremadura”, de Julio Pozas Sa-
nabria, de Prointec, y D. Manuel Can-
cho Falcén, de la Junta de Externadu-
ra, describid el estudio promovido por la
Junta y la mencionada empresa que ha
consistido basicamente en la identifica-
cién de los tramos que no han registra-
do accidentes en los Ultimos anos, el in-
ventario de caracteristicas de los tramos
identificados, la determinacion de una
muestra de caracteristicas homogéneas
y suficientemente representativa y la ob-
tencion de las caracteristicas comunes.
Entre sus conclusiones, se pueden des-
tacar el elevado grado de equipamiento
en sefalizacion vertical con un estado
de conservacion bueno; las barreras tie-
nen una altura correcta y sus extremos
se encuentran, en general, abatidos al
terreno; y que parece que las disconti-
nuidades de trazado en cameteras de ve-
locidad de proyecto reducida y grado de
equipamiento de senalizacion y defen-
sas adecuado no repercuten necesara-




mente de manera desfavorable en la si-
niestralidad con victimas, etc.

"Reduccidn drastica de accidentes
en una carretera convencional con-
flictiva: AC-543. Tramo Viddn-Os An-
xeles (10 km, Santiago de Composte-
la}*, presentada por D. José Enrique
Pardo Landrove, de la Xunta de Galicia,
mostrd de qué forma se obtuvo un fuer-
te descenso en el nimero de acciden-
tes (>60%) en una carretera con una al-
ta IMD (con tramos de mas de 32 000
vehiculos e IMD media de 20 000 vehl-
culos) gue tenia un alto indice de si-
niestralidad (media de 32 accidentes/afio).

La presentacion concluyd con unos
comentarios sobre el disefio de como
que se han construido muchos carriles
centrales que no tienen las longitudes
que se expresan en las normativas, pe-
ro que permiten apartar del flujo los ve-
hiculos que deceleran; que es mas im-
portante culdar el disefio y la longitud
de las isletas deflectoras qgue el diame-
tro del anillo central; que ha dado muy
buen resultado asociar a los cariles de
entrada o salida de caminos de poco
tréfico y las paradas de bus al segundo
carmil de entrada en las glorietas, etc.

D. Sergio Corredor, de Simeprov,
expuso “Barreras metdlicas: noveda-
des normativas y garantia de calidad”,
en la que informd que en Europa, ac-
tualments, se tiende a instalar sistemas
certificados y ensayados a escala real
para evaluar su comportamiento. En los
{itimos anos, se han incorporado al sis-
tema importantes adelantos técnicos pa-
ra optimizar su comportamiento, inno-
vaciones que han sido recogidas en un
conjunto de Mormas UME, elaboradas
por el Comité Técnico de Normalizacion
AEN/CTN135.

Ademas de actualizar las norma, se
describen las caracteristicas de los ele-
mentos constituyentes de las barreras,
sa han elaborado Normas UNE relativas
a la instalacion de barrera metdlica y a
la evaluacion del comportamiento de los
sistemas de proteccion para motociclis-
tas. También se han adoptado las dife-
rentes partes de la Norma europea EN
1317, en la gue se clasifica a los siste-
mas de contencion de vehiculos segin
su comportamiento; y se estd preparan-
do una norma relativa a los ensayos en

Simposios y Congresos
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camara de niebla salina para evaluar la
durabilidad y el aspecto superficial de
las barreras,

6" Sesidn.- Planteamientos
de futuro

Dia. Candelaria Mederos, del Ob-
sanvatono Nacional de Seguridad Vial, ex-
plicé el “Plan Estratégico de Seguridad
Vial 2005-2008". En 2003, la Comision
Europea aprobo el Programa de Accion
Europeo de Seguridad Vial en el que se
dice que ésta debe tener un tratamiento
integral y multidisciplinar, que se deben
fijar unos objetivos coneretos y cuantifi-
cados en el tiempo e identificarse las ac-
tuaciones o acciones para conseguirlo.
Asi mismo, recomienda la elaboracién de
planes estrategicos y establece las pau-
tas que deben seguirse para su redac-
cion. Todo ello, junto al compromiso ad-
quitido por los representantes de los
ciudadanos, ha sido el motor que ha lle-
vado a la elaboracion del Plan Estratégi-
co de Seguridad Vial 2005-2008, en el
gue Espafa se adhiere al objetivo euro-
pec de reduccion del 50% de las vict-
mas mortales en el horizonte 2010. El
Plan ha sido elaborado por la DGT con
la colaboracion del otros Ministerios, Ad-
ministraciones y organizaciones profe-
sionales, economicas y sociales relacio-
nadas con la seguridad vial. Incluye un
cuadro de mando de cbjetivos estrate-
gicos que recoge las problematicas prio-
ritarias en esta materia en Espana, y que

estan cuantificados para que permitan el
seguimiento de su evolucion, la compa-
racion con ofros paises v la toma de de-
cisiones. Para ese seguimiento, se crea
urn Comité Director formado por repre-
sentantes de los diferentes Ministerios
con competencias en Seguridad Vial, co-
ordinado e impulsado por el Observato-
rio. Para su consecucion, los Ministerios
competentes han previsto un total de 182
acciones concretas gue guedan recogi-
das en el Plan, y que giran en tomo a 10
dreas estralegicas.

En la "Gestidn de las infraestructu-
ras para la optimizacion de los nive-
les de seguridad”, D. Francisco Ca-
zorla Sanchez, de la Junta de Andalucia,
afirmé que, se esta desarrollando el Plan
de Seguridad Vial 1998/2007, a través
de los distintos Programas Anuales de
Sequridad y Calidad Vial, centrado en la
identificacion de los Tramos de Con-

centracion de Accidentes, utilizando los |

criterios mas adecuados y optimos pa-
ra las carreteras en funcién del tipo de
via y su comespondiente IMD, asi como
su andlisis detallado, proponiendose, en
su caso, las actuaciones mas adecua-
das para su eliminacion. Para ello ex-
puso la metodologia de trabajo, en un
ambito de aplicacidn del 63% de los 10
179 km de que consta la Red Autono-
mica de Andalucia.

Segun el citado Programa  2005/2008,
sa destacd que los tipos predominantes
de accidentes son las salidas de via v
las colisiones; asi mismo, que una gran
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proporcién de los accidentes se detec-
tan en zonas de interseccion, ¥ que, en
la mayor parte de los accidentes, exis-
ten causas no solo achacables a la in-
fragstructura, sino a conductas inade-
cuadas de los usuarios. Tambien informo
que préximamente se va establecer la
obligatoriedad de incluir un Anejo de se-
guridad vial en los proyectos de cons-
truccion de carreteras, y que, antes de
la aprobacion del Proyecto de Cons-
truccion, el equipo de supervision debe
emitir un “Dictamen de seguridad vial",
acompanado de una calificacion y unas
recomendaciones para la fase de cons-
truccion y apertura al trafico. :

D. Antonio Lucas Garcia, del RACE,
presento “La perspectiva de los usua-
rios. Planteamientos y propuestas pa-
ra mejorar la seguridad de la circula-
cidén. Proyectos europeos EuroRAP,
EuroTAP y EuraTEST". En ella expuso

| que, dentro de la labor que desarrolla el

o,

RACE en materia de seguridad vial, los
programas internacionales permiten co-
nocer las experiencias y practicas reali-
zadas en otros paises, comparar los
avances y aplicar sistemas comunes de
evaluacion. Peor elle habld del programa
Euroctest, iniciado hace 15 afios, vy en &l
gue participan 15 clubes eurcpeos, ana-
lizando, a través de expertos Indepen-
dientes, los servicios e infraestructuras
para la mejora de la informacion y la se-
guridad vial. Posteriormente, del progra-
ma EuroRAP, andlisis europec del ries-
go en las carreteras, y que, en el caso
de Espafia, evalia la Red de Carreteras
del Estado; v por dltimo, el RACE pre-
sentd el programa Eurotap, informe eu-
ropeo de andlisis de las infraestructuras
en tlneles, que nace del interés de la
Comisian Europea por su seguridad, a
ralz de los accidentes de Montblanc v
Saint Gottard. El programa analiza los
equipamientos, la gestion de emergen-
cias v los protocolos de actuacion en
caso de accidentes, asi como los con-
sejos para los usuarios. Para el ponen-
te, los club de automdviles son una bue-
na herramienta de informacion para &l
usuario, ya que, a través de expertos in-
dependientes y dentro de los programas
citados, vigilan y coordinan estos traba-
|os para informar méas y mejor al usua-

larnadac
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En la foto, D. Roberto Llamas y D. Jesis Merno.

D. Jesis Pulido Vega y Diia., Asun-
cién Tarrago Ruiz, del Ayuntamiento de
Granada, presentaron “Mejora de la se-
guridad en zonas urbanas. Planes in-
tegrales”. En el Ayuntamiento de Gra-
nada se han emprendido actuaciones
sostenidas para elevar significativamen-
te la calidad de los espacios urbanos
que han de completarse imenunciable-
mente con un compromiso publico en la
sequridad de los desplazamientos v de
los espacios estanciales, La preccupa-
cion por la seguridad vial, ha llevado al
citado Ayuntamiento a elaborar planes
sucesivos que compranden actuacionas
sobre la formacion y el viario, junto a
programas selectivos de intervencion po-
licial; en definitiva, apostando por un mo-
delo de ciudad més segura y habitable,
Pero, para llevar a cabo estas actuacio-
nes, es necesario disponer de un infor-
macion completa, de herramientas que
permitan un diagnostico fiable, y de un
presupuesto adecuado para llevar a ca-
bo las actuaciones, circunstancias que,
dificilmente, concurren simultaneamen-
te.

A continuacién, se celebrd una me=
sa redonda, moderada por Diia. Aurea
Ménica Colas Pozuelo, en la que tam-
bién intervinieron D. Javier Luzdn, de
SEAT: D. Enrique Casquero, de la Ge-
neralitat Valenciana; y D. Alberto Man-
silla, de Cidaut. Los componentes de la

mesa subrayaron el caracter de proble-
ma de salud publica del fenomeno del
accidente, y Diia. Monica Colas explico
las medidas especiales (camet por pun-
tos, Obzervatorio Nacional de Seguridad
Vial, etc.) y el Plan Estratégico de la DGT
(v sus dreas estratégicas que contem-
plan 18 lineas estratégicas, 49 objetivos
operativos y 182 acciones clave), asi co-
mo los objetivos que se persiguen den-
tro de un marco politica fuerte, con una
conciencia social que se va arraigando
¥ que, entre otras cosas planteaba pre-
guntas relativas a si existe una visién in-
tegral de la prevencidn, o una coordina-
cién suficiente entre los estamentos y
sectores implicados, etc. El resto de po-
nentes expusiercn sus trabajos y sus ob-
jetivos dentro de sus respectivos cam-
pos, comao por ejemplo, D. Javier Luzdn
especializado en ensayos de chogue-se-
guridad pasiva, la experiencia y propo-
sitos de la Generalitat Valenciana o las
Gltimas aportaciones fruto del trabajo de
Centro de Investigacion y Desarrollo en
Transporte y Energla (CIDAUT).

Sesién de clausura

A continuacidn, D, Roberto Llamas,
Presidente del Comité Técnico de Se-
guridad Vial de la ATC, presento las
conclusiones de las Jomadas y se pro-

cedio a la clausura. B



