Mesa de inauguracién de las jornadas.

POR LA REDACCION
Sesion inaugural

brié el turno de interven-
ciones D. Roberto Lla-
L\ mas Rubio, del Ministe-
rio de Fomento, Director Técnico
de las jornadas v Presidente del
Comité Técnico de Seguridad Vial
de la ATC, explicando el conteni-
do del programa, animando a la
participacion a todos los asistentes
y agradeciéndoles su presencia, asi
como la de los miembros del C13
de la AIPCR.

Posteriormente, D. Sandro
Rocci, de la Universidad Politéc-
nica de Madrid y Vocal de la Jun-
ta Directiva de la ATC, manifestd
su satisfacion por la celebracion de
estas V jornadas, las cuales eran un
exponente claro de la pujanza de la
Asociacion. Tras ello, invité a la afi-
liacién a cuantas instituciones y téc-
nicos viven en el mundo de la ca-
rretera, deseando que este foro fue-

se técnicamente provechoso y ayu-
dara también a fortalecer las rela-
ciones humanas entre todos los asis-
tentes. i

Por su parte, D. Claudio Alva-
rez Rodriguez, Director General
de Carreteras del Principado de
Asturias, no quiso dejar pasar esta
oportunidad para justificar tanto
la importancia del tema de la sequ-
ridad vial como lo adecuado de la
celebracion de estas jornadas, es-
perando que “todos aprendamos de
ellas, v, sobre todo, quienes tienen
la responsabilidad de decidir sobre
la carretera”.

Més adelante, D. Fernando
Hernandez Alastuey, Subdirec-
tor General de Conservacion v Ex-
plotacién del Ministerio de Fo-
mento, calificé la seguridad vial co-
mo la tarea més importante de las
administraciones responsables, mas
ain cuando en nuestras carreteras
se producen 5 425 muertos al ano.
Por ello, toda la labor ha de dirigir-
se a facilitar al usuario una mayor

comodidad y economia, y, sobre to-
do, una mayor seguridad en la ca-
rretera. Tras reconocer al factor hu-
mano como el mas sensible y va-
riable dentro de las partes
involucradas en la carretera, afirmé
que el esfuerzo debe dirigirse a fa-
cilitar un menor margen de error y
con la menor gravedad posible, la-
bor en la que, perseverando y tra-
bajando con ahinco, se ganaré la ba-
talla.

A continuacion, D. Carlos Mu-
fioz Repiso, Director General de
Trdfico, afirmd que efectivamente
la evolucion de la carretera ha ido
hacia la seguridad, aunque atin que-
da mucho por hacer, y en este tra-
bajo las nuevas tecnologias habran
de mejorar sustancialmente la se-
guridad vial. Tras informar sobre al-
gunos detalles estadisticos, como
que en el 30% de los accidentes es-
tan presentes la somnolencia, la fa-
tiga, etc., subrayd como uno de los
temas pendientes la habilitacion de
areas de descanso tan necesarias
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hoy en dia, sabiendo como se sa-
ben los problemas que se suceden
tras dos o tres horas de conduccién
continuada. Finalmente, informo
que el actual Ministro del Interior
habia afirmado en reiteradas oca-
siones su interés por asistir a este
evento, lo que no pudo hacer por
motivos de su cargo, dada su gran
preocupacién por la “siniestralidad
permanente de nuestras carreteras”.

D. Jaime Reinares, Teniente
de Alcalde del Ayuntamiento de
Oviedo, subrayd el honor que para
esta ciudad suponia ser sede de es-
te y otros congresos, pues refuerza
su caracter congresual y la impor-
tancia de este municipio como cen-
tro turistico y de reuniones para As-
turias y para el Norte del Esparia.
Tras calificar a esta ciudad como bo-
nita, limpia y hospitalaria, destaco la
importancia que tiene la seguridad
vial y el hecho de que en Oviedo se
propusiera en su dia “un cambio de
mentalidad dirigida al descubrimien-
to de la ciudad por parte de los pe-
atones”, potenciando su peatonali-
zacion, lo cual supuso y supone un
alto grado de compromiso.

La Delegada del Gobierno en
Asturias, Dina. Mercedes Fer-
nandez, comenzb su intervencion
recordando que en el mes de abril
se inaugur6 un nuevo Centro de
Control de Tréfico, que gestiona-
r4 la autopista que denominaban
“Y™ y que vertebra las tres ciudades
més importantes de Asturias. Poste-
riormente puso un énfasis especial
en la necesaria erradicacién de los
Tramos de Concentracion de Ac-
cidentes (TCA), y recordando algu-
nas de las acciones que esta lle-
vando a cabo el Gobierno Central,
como el Real Decreto sobre Segu-
ridad en el Transporte Escolar, con
el claro objetivo de reducir su si-
niestralidad; también recordd a los
presentes el Il Plan de Proteccion
de Postes de Seguridad; los esfuer-
zos que se estan llevando a cabo en
todo lo relativo al transporte por ca-
rretera; y la modificacion de la Ley
de Seguridad Vial, que se encuen-
tra ya en el Senado, concluyendo
que lo que realmente se pretende
es “una seguridad para todos”.
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Finalmente, D. Juan Ramoén
Garcia Secades, Consejero de In-
fraestructruras y Politica Territo-
rial del Principado de Asturias, co-
menzd agradeciendo la asistencia y
la celebracién de este foro, cuyo éxi-
to comenzaba en ese mismo dia, da-
da la afluencia de asistentes. Tras
subrayar la necesaria prioridad que
requiere el tratamiento de la sequ-
ridad vial por parte de Administra-
ciones y administrados, defendié
el también necesario tratamiento in-
tegral de todo lo relativo con la con-
duccion, v la importancia que su Go-
bierno habia dado a la seguridad vial
en el Plan de Carreteras 2000-2010
de esa Comunidad. En definitiva, v
tanto a nivel regional como central,
se trata de contribuir a mejorar los
desplazamientos y que estos sean
mas seguros, especialmente en el
area central de Asturias. Finalizd su
intervencién informando de algunos
proyectos en marcha en la Comu-
nidad como el Metrotrén o lo rela-
tivo al Consorcio de Transportes.

Sesién |

“La seguridad vial en el
Principado de Asturias” fue
presentada por D. Claudio Alva-
rez Rodriguez, Director General
de Carreteras del Principado de
Asturias, quien expuso la proble-
matica especifica de Asturias, co-
menzando por describir su red de ca-
rreteras y su clasificacién (Regional,
14,3%:; Comarcal, 30,4%; Local de
primer orden, 15,5%; y de segundo
orden, 39,8%) y, aunque la mayoria
de la red tiene plataformas inferio-
res a 7 m, se acometen también
grandes infraestructuras, como la
“autovia minera”. Tras defender las
soluciones integradoras en la carre-
tera, informé sobre la IMD en las ca-
rreteras asturianas y las realizacio-
nes que se hacen anualmente, como
el Plan de Aforos, la definicién y las
actuaciones en los TCA, asi como
los estudios de siniestralidad con ca-
racter trienal, dando como resulta-
do mas relevante que el 43% de los
accidentes se suceden en la red re-
gional, siendo el 41% por colision y

el 38% por salida de la via. Tras ex-
plicar cémo se valoran y clasifican
los TCA, indicé que se habian iden-
tificado 32 tramos, 18 de ellos en el
triangulo Oviedo-Avilés-Gijon, ac-
tuandose, de forma genérica, en el
repintado, linea continua, sefializa-
cion horizontal y balizamiento, ban-
das sonoras, etc.). Méas adelante ex-
plicé algunas de las actuaciones que
se integran en el Plan autonémico:
terminacién de la nueva AS-18
(3 357 Mpta), duplicacion de la AS-
18 entre Qviedo y Porceyo (15 525
Mpta), conexion Avilés-Llanera (As-
17, 12 400 Mpta) y la duplicacion
entre Riafio y Sama (AS-17, 7 000
Mpta). Ademas hizo mencion a otras
nuevas vias de comunicaciéon, como
la conexién entre la cuenca del Na-
16n con la Red de alta capacidad,
el tramo Ribota-El Condado o Ma-
reda-Cabariaquita. Por lo que se re-
fiere a los aspectos de la seguridad
vial, se destinaran una media de 150
Mpta/afio, tanto para los TCA co-
mo para barreras y proteccién de ta-
ludes, asi como més de 290 Mpta
para iluminaciéon de tineles y ac-
tuandose en 115 intersecciones.
Ademés, el Plan contempla otras ac-
tuaciones como iluminaciéon de en-
laces, instalacion de seméforos, ace-
ras en travesias, aparcamientos, etc.

D. Fernando Hernandez Alas-
tuey, Subdirector General de Con-
servacion y Explotacién del Minis-
terio de Fomento, intervino con la
ponencia “El sistema de gestion
de seguridad vial de la DGC.
Experiencia de ocho arios de
funcionamiento”. Comenzo por
explicar la red tutelada por el Mi-
nisterio de Fomento, que cifré en
24 100 km, vy que concentra el ma-
yor trafico de largo recorrido e in-
terurbano, afirmando que, desde
1989, el indice de siniestralidad es-
t4 bajando, y el de peligrosidad, des-
de ese mismo afio, de 31,5a 17,8,
y el de mortalidad, de 4,3 a 1,8.
Igualmente, subray6 la alta veloci-
dad media de circulacion (135 km/h
en autovias y 119 km/h en las ca-
rreteras convencionales). Posterior-
mente, explico la organizacion de la
gestién v las funciones de los servi-
cios centrales y periféricos, asi co-



mo el de las asistencias técnicas.
Tras explicar, entre otros, los avan-
ces del sisterna de informacién geo-
gréfica (GIS), paso a los planes y
programas de seguridad vial, a tra-
vés de los programas de conserva-
cién y explotacion, centrados en la
conservacion ordinaria e integral,
las ayudas a la vialidad y los pro-
gramas especificos de seguridad vial,
asi como su Plan nacional.

Mas adelante, se detuvo en los
TCA, en su concepto, en el efec-
to de concentracién acusado v en
la alta rentabilidad de las actuacio-
nes de mejora en la red. Aunque los
TCA suponen el 4% de la longitud
de la red, en él se producen el 20%
de los accidentes con victimas y el
15% de los accidente mortales. Y,
aunque su nimero sea una cifra de
caracter relativo, pues ha cambia-
do el concepto v sus exigencias, afir-
mo que desde 1989 a 1993, se de-
finieron 778 TCA, vy desde 1994 a
1998, unos 500 (200 en la Red de
Alta Capadidad vy 300 en la red con-
vencional).

Después analizo las actuaciones
preventivas, desde su concepto, y el
objetivo de reducir las zonas de con-
flicto potencial a través de actua-
ciones, asi como para facilitar la per-
cepcion por el conductor de las ca-
racteristicas de la carretera vy su
entorno, justificando las actuacio-
nes, desde el balizamiento hasta la
ubicacion de areas de descanso, dan-
do paso, posteriormente, a otro ti-
po de actuaciones contempladas en
los subprogramas de conservacion
ordinaria, vialidad y su normativa
necesaria. Finalmente y tras expli-
car la eficacia y rentabilidad de las
actuaciones, paso a explicar los pla-
nes extraordinarios de sequridad vial:
| Plan, anos 1999 al 2001, con 245
actuaciones; y Il Plan, arios 2002 al
2004, con prevision de 520 actua-
ciones. Asi mismo, informé que los
planes preventivos de accidentes de
motos habian supuesto una inver-
sion de 202,8 Mpta en el primero
de ellos, 274 Mpta para el segun-
do, y 650 Mpta previstos para un
tercero, ain en elaboracion y que
afectara a un total de 230 000 pos-
tes.

Simposios y Congresos

La foto recoge la intervencién de D. Claudio Alvarez. En la mesa y de izquier-
da a derecha, D. Jests Diez de Ulzurrun, D. Carlos Munoz Repiso (Presidente
de la reunién) v D. Fernando Hernandez Alastuey.

D. Jesiis Diez de Ulzurrun y
Mosquera, Subdirector General
de Trafico, presentdé “El des-
pliegue de nuevas tecnologias
de informacién al usuario en
la mejora de la seguridad
vial”, en la que, tras hacer una pe-
quena historia de las primeras ins-
talaciones (1982) de gesti6n de tra-
fico en la N-II, pas6 al despliegue de
la informacién al usuario (general,
especifica y de seguridad vial) en fun-
cién de la tecnologia empleada, di-
vidiéndola en: a) antes del viaje (te-
léfono 900, que recibié mas de 2,5
millones de llamadas en el 2000,
audiotexto, teletexto, o las mas de
1,5 millones de consultas a la pagi-
na web de trafico); b) durante el via-
je (paneles de mensaje variable,
RDS-TMC, etc.); y ¢) autoservicio
de la informacién de trafico, a tra-
vés de un punto de informacién.
Tras explicar como se recopila la in-
formacién en un Centro de Gestién
de Trafico, a través, entre otros, de
mas de 6 500 puntos de auxilio, in-
formé que 6 centros estén en ser-
vicio, el de A Coruna lo estara a fi-
nales de ano, vy el de Valladolid, a
mediados del ano 2002. Sobre las
estaciones de toma de datos (trafi-
co vy meteorologia) informé que hay
2 500 estaciones en servicio y 150
meteorolbgicas, pasando a conti-
nuacion a analizar la informaciéon
durante el viaje, explicando los pa-

neles variables, de los cuales ya hay
instalados 920 en la red de gran ca-
pacidad y que se elevaran a més de
2 000 a finales del 2002.

Finalmente expuso el autoservi-
cio de informacién de trafico, Pun-
tos de informacion, que se ubicaran
en estaciones de servicio, intercam-
biadores de transporte, etc., que su-
ministraran informacion sobre el es-
tado de la carretera, informacion ac-
tualizada, seleccion de itinerarios,
restricciones de la circulacion, etc.
El Punto sera un mueble con moni-
tor tactil, PC multimedia y Sistema
CC, dara una informacién estatica
de tipo general, dindmica de conte-
nido especifico y videos digitales
(MPEG II). En todos ellos se quiere
implantar la mas avanzada tecnolo-
gia ITS.

Las “Prioridades de segu-
ridad vial en la Union Euro-
pea. Impacto sobre las in-
fraestructuras” fue presentada
por D. lhigo Sabater, de la Di-
reccion General de Energia y
Transporte de la Comision Euro-
pea. Su exposicion se centrd, tras
afirmar que la seguridad vial era una
prioridad de la Sra. Loyola de Pa-
lacio, Vicepresidenta de la UE, en
el Libro Blanco de la Politica Euro-
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pea y en el 3 Plan de Accién de la
Seguridad Vial, 2002-2010, pro-
ximo a aprobarse. Tras plantear una
serie de consideraciones, como los
resultados de la politica comunita-
ria relativa al transporte, v destacar
la congestién como el efecto de un
desequilibrio modal por culpa del
“boom” de la demanda, analizo el
crecimiento del transporte y su re-
lacién con el desarrollo sostenible,
asi como la estrategia integrada méas
alla de la politica europea del trans-
porte. Asi mismo afirmé que el Li-
bro Blanco, cuyos pilares son el
equilibrio de la distribucion modal,
la eliminacién de los cuellos de bo-
tella, la integracion del usuario en
el centro de la politica del transporte
y su globalizacién racional e inteli-
gente, pretende solucionar el he-
cho de que la carretera sea el me-
dio mas peligroso vy costoso en vi-
das humanas, para cuya resolucion
la UE, desde los anos 90, ha pu-
blicado 50 Directivas y 2 Planes de
Accion (afios 1993 y 1997). Poste-
riormente subrayo los problemas y
dificultades de los Estados miem-
bros que no tienen unificada su nor-
mativa y el hecho de que la res-
ponsabilidad compartida no ayuda
a tomar acciones efectivas.

Tras presentar las propuestas del
Libro Blanco relativas a la armo-
nizacién y la adaptacion a las nue-
vas tecnologias, se detuvo en el 3*
Plan de Accién, cuyas lineas de ac-
tuacién pasan por: un analisis pro-
fundo del problema, la necesidad
de adoptar una accién concertada
y sistemaética, una vision integral
sostenible de la carretera, otras ac-
ciones concretas de la Comunidad
(definicion de buenas préacticas, fo-
mento de la investigacion de los ac-
cidentes, promocion de [+D en se-
guridad vial, etc.), el establecimien-
to de objetivos e indicadores de
progreso, el cumplimiento de la le-
gislacién y demés medidas relativas
al transporte de mercancias (con-
tratos con consideraciones de se-
guridad, normas sobre fatigas, etc.),
medidas post-accidentes, recogida
y andlisis y definicion de los datos
sobre accidentes (CARE) v el na-
tural seguimiento y revision del Plan.
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En definitiva, el objetivo ambicioso
de la UE es reducir en un corto pla-
zo al 50% la mortalidad en las ca-
rreteras, promoviendo en todo mo-
mento la unién y la investigacién
para su resolucion.

Mr. Carl Bélanger, del Comi-
té internacional de Seguridad Vial
de la AIPCR (C13), intervino con
la “Presentacién de la version
informatizada del Manual de
Seguridad Vial de la AIPCR”.
A través de su exposicion explicod la
mision de la AIPCR y quiénes la
componen (en el afio 2000 mas de
129 paises), asi como la labor de
750 expertos a través de 20 comi-
tés. Tras explicar la composicion y
el trabajo desarrollado por el C13,
planteé los objetivos del Manual de
Seguridad Vial de la AIPCR: pro-
porcionar unas herramientas ade-
cuadas para la seguridad vial, dar a
conocer el contenido del estado del
arte a nivel internacional, introducir
la preocupaciéon por la seguridad
vial, asi como proporcionar refe-
rencias practicas a través de sus dos
versiones, electronica e impresa.

Tras agradecer la labor del C13,
fue explicando de forma préctica las
tres partes en que se divide el Ma-
nual. En la primera parte se habla
del alcance de la seguridad vial, pa-
sando por su gestion (2° capitulo) y
los factores que intervienen en ella
(en el tercero); es decir, factor hu-
mano, el entorno de la carretera y
el vehiculo.

En la segunda parte del manual
se describe un proceso secuencial
de ayuda a los analistas para elegir
las medidas que se deben tomar pa-
ra mejorar la seguridad vial. El pro-
ceso esta formado por cinco fases:
recogida de datos, identificacion de
las deficiencias de la seguridad, diag-
noéstico, establecimiento de priori-
dades, y evaluacion.

En su tercera parte se incluyen
varias hojas que sirven de ayuda pa-
ra determinar si una caracteristica
de la carretera, como por ejemplo
una curva o una senal de tréfico,
pueden ser causa de accidentes.

A través de su demostracion
practica, los asistentes pudieron
comprobar su utilidad, no sélo pa-

ra la identificacion de conceptos o
circunstancias, sino también los ele-
mentos necesarios para hacer una
diagnosis previa sobre la seguridad
vial en una carretera, o las priori-
dades que se deben seguir para su
obtencion.

Mr. Joe Bared, de la Federal
Highway Administration (EE.UU.),
presentd la ponencia “Presenta-
cion del Programa IHSDM de
revisién interactiva de la se-
guridad vial en los proyectos
de carreteras”, la cual fue ex-
puesta por D. José M?* Pardillo
Mayora. En su intervencion, y tras
justificar la ausencia de Mr. Bared,
fue presentando los distintos médu-
los que conforman el programa, co-
menzando por el de prevencion de
accidentes y el de andlisis de con-
sistencia de trazado, (que estima el
perfil del percentil 85 de la veloci-
dad a lo largo del trazado, com-
prueba que respeta la velocidad de
proyecto adaptada y estima las va-
riaciones entre alineaciones sucesi-
vas). Posteriormente, presenté el mé-
dulo de comportamiento del con-
ductor y el vehiculo, que predice el
comportamiento (velocidad v elec-
cién de la trayectoria), y evalta el
comportamiento dinamico del vehi-
culo (demanda de friccién v poten-
cial de vuelco), v el de diagndstico
de intersecciones, basado en un sis-
tema experto de evoluciéon del di-
sefio de intersecciones. Mas adelante
y tras explicar el médulo de andli-
sis de condiciones de circulacion,
que estd menos desarrollado v liga
los parametros de diserio de la ca-
rretera con un modelo de simulacion,
hizo una referencia al programa de
desarrollo por afios de cada uno de
los médulos, finalizando con la ase-
veracion de que el IHSDM es una
parte integral del proceso de disefio
y que, al proporcionar a los proyec-
tistas una mayor capacidad de eva-
luar los efectos de sus decisiones re-
lativas a la seguridad, permitira con-
seguir un proyecto con un mayor
nivel de seguridad.

“Auditorias de seguridad
vial. Un proceso para conse-
guir carreteras mas seguras
en todo el mundo” fue presen-



tada por Mr. Phillip Jordan, de
Austroads, explicando en qué con-
siste exactamente una auditoria de
seguridad vial, cuyo coste es muy
bajo (del orden del 0,2-0,5 % del
total de un proyecto) y su rendi-
miento en un primer afioc muy ele-
vado. Algunas Administraciones de
carreteras consideran que tienen
proyectistas de gran talla, y que por
ello no las necesitan, o que es mas
urgente atender problemas va de-
tectados que no “buscar” mas pun-
tos peligrosos en sus carreteras. Es-
tos planteamientos ignoran que los
proyectistas estan mas preocupa-
dos por otros factores que el de la
seguridad (cumplimiento de la nor-
mativa, costes, adquisicién de te-
rrenos, etc.) y que no siempre se
ponen en el papel del usuario nor-
mal. Prevenir futuros puntos negros
en las carreteras supone luego asu-
mir el coste que conllevan, tanto en
la comunidad como por las obras
de madificacion. La auditoria de se-
guridad vial es un “seguro de segu-
ridad” para las nuevas carreteras.

Cuando se planifica hoy en dia
una carretera, aspectos tales como
el coste, calendario, temas medio-
ambientales, etc. reciben una con-
sideraciéon explicita y detallada,
mientras que los problemas relati-
vos a la seguridad vial no la reciben.
Las auditorias pueden realizarse en
cualquier fase (viabilidad, antepro-
yecto, proyecto en detalle, fase pre-
via a la apertura, revisiéon en las ca-
rreteras existentes, y auditoria de
obras en carreteras ya existentes) y
permiten detectar problemas, sien-
do evidentemente mucho maés ren-
tables las realizadas antes del inicio
de la construccion.

Estudios realizados en todo el
mundo han demostrado la enorme
rentabilidad de las auditorias. En el
Reino Unido, por ejemplo, se vio
que en los proyectos auditados se
producia una reduccién anual de ac-
cidentes con victimas del 1,25,
mientras que, para aquellos no au-
ditados, esta reduccion era del
0,26 %. Otro en Dinamarca, sobre
13 proyectos auditados, dio una
rentabilidad durante el primer ano
del 146 %, y otro comparativo en
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nando Hernandez Alastuey v Mr. Carl Bélanguer.

Oriente Medio, sobre proyectos au-
ditados v no auditados, daba un ren-
dimiento del 120 % durante el pri-
mer ano.

Mr. John Smart, de la Agen-
cia Britdnica de Carreteras (Rei-
no Unido), explict la “Seguridad
en las carreteras principa-
les,'no por accidente, sino
por planificacién’”, iniciando
su intervencion explicando el titulo
de su ponencia, referente a la filo-
sofia que han empleado en la red
principal de carreteras y que les ha
dado excelentes resultados. Con-
siste, esencialmente, en no conce-
bir planes para resolver problemas
especificos como puntos negros, si-
no proporcionar un nivel de sequ-
ridad durante toda la vida de un pro-
grama, una carretera, un itinerario
o una red vial.

Los objetivos marcados a su
Agencia son muy ambiciosos, y se
centran en cuatro grupos de accio-
nes: educacion, hacer cumplir las
normas, estimulacién e ingenieria.
En cuanto a ingenieria, hay cua-
tro areas fundamentales que con-
tribuyen al funcionamiento seguro
de una carretera, tanto si se trata
de mejorar una red ya existente co-
mo de construir una nueva: pro-
yecto, conservacion, investigacion
y prevencion. Es necesario pro-
yectar pensando en la seguridad e
importancia de las normas, con-

servar pensando no solo en la ges-
tién del patrimonio sino también en
la seguridad, v seguir investigando
los accidentes. Se han aplicado me-
didas correctivas en funcion del ti-
po de accidentes; por ejemplo, pa-
ra aquellos en los que esta implica-
do un solo vehiculo, las marcas
estriadas con relieve para sefalar
los bordes de la calzada, camaras
para controlar la velocidad en zo-
nas urbanas, superficies de roda-
dura antideslizante en las intersec-
ciones e instalaciones para los pea-
tones para evitar alcances, zonas
con velocidad méxima de 30 km/h
cerca de escuelas, etc.

Sesiéon 3

D. Angel Sanchez Vicente,
del Ministerio de Fomento, pre-
sentd “Actuaciones de los ser-
vicios de conservaciéon para
mejorar las condiciones de la
seguridad vial”. En su inter-
vencién, tras hacer un plantea-
miento general del tema y expli-
car la organizacion de los servicios
de contratacion, paso a explicar las
actuaciones tipo para mejorar la se-
guridad vial, que clasificé en cuatro
grupos: a) eliminacion de los tramos
o puntos que se deben tratar con
obras que los sustituyen, b) las que
no requieren sustitucion de los pun-
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tos sino que mejoran sus caracte-
risticas, ¢) actuaciones que no con-
sisten en dar una solucién concre-
ta al problema, sino avisar a los
usuarios de la existencia de esos
puntos, y d) las que disminuyen las
consecuencias de los accidentes que
se produzcan en dichos puntos.

Posteriormente explicé la ges-
tién de la seguridad vial por los Ser-
vicios de conservacién, indicando,
entre otros datos, que durante el
ano 2000 se invirtieron en mejoras
de seguridad vial 2 598 Mpta con
cargo a los contratos de Conserva-
cién Integral y 3 500 Mpta con car-
go a los créditos de Gestion Direc-
ta, lo que supone 6 098 Mpta. Ello,
sumado a la inversién en obras,
que fue de 14 112 Mpta en 296
actuaciones, alcanzan un total de
20 210 Mpta, y a los que se le afia-
den los 4 696 Mpta empleados en
el mantenimiento de las condicio-
nes de seguridad vial en los tramos
contratados, asi como 430 Mpta in-
vertidos en el resto.

Finalmente expuso una serie de
conclusiones como que los Servi-
cios de conservaciéon son los ido-
neos para gestionar la seguridad
vial, proponiendo como objetivos
que la inversion en actuaciones de
bajo coste alcance el 20% de la in-
version de los contratos de Con-
servacion Integral y el 50% de los
créditos de Gestion Directa.

Ademas, que el planteamiento
adecuado para abordar la seguridad
vial no debe pretender la elabora-
ciéon de una Norma de Seguridad
Vial, sino el analisis concreto de los
puntos o tramos conflictivos, te-
niendo en cuenta todos los factores
que le afectan. Que esos servicios
deben dedicar una parte importan-
te de su tiempo a la observacion y
analisis del funcionamiento de las
carreteras a su cargo v a intercam-
biar informacién, aclarando que las
asistencias técnicas no deben suplir
estas actuaciones. Asimismo, que
en este marco deben plantearse ac-
tuaciones de bajo coste en los tra-
mos con solucién proyectada has-
ta la ejecucion de las obras; v que,
en aquellos tramos en los que la via
no sea uno de los factores causan-
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tes de los accidentes, también se ac-
tuaréa por parte de los Servicios de
Conservacion para, al menos, dis-
minuir su gravedad.

La “Correlacion entre las
caracteristicas geoméiricas
de las carreteras v la acci-
dentalidad”, fue el tema ex-
puesto por D. José M* Pardillo
Mayora, de la Universidad Poli-
técnica de Madrid. En ella presentod
los resultados de un estudio reali-
zado por la Universidad Politécni-
ca de Madrid vy la Direccién Gene-
ral de Carreteras del Ministerio de
Fomento, sobre la relacion entre las
caracteristicas de las carreteras y la
siniestralidad, para lo cual resulta
necesaria la cuantificaciéon para di-
sefiar y evaluar los modelos de se-
guridad vial. Al respecto, la FHWA,
en 1992, presentd mas de 50 va-
riables indentificadas vy el modelo
mas frecuente es el desarrollo de
modelos de regresion (lineales, de
Poisson, binomial negativo). Por
otro lado, el IHSDM combina mo-
delos de regresion multivariante,
factores de modificacion, procedi-
miento bayesiano.

Las variables geométricas anali-
zadas (curvatura y pendiente longi-
tudinal) presentan indices de corre-
laciéon relativamente bajos con los
indices de peligrosidad de los tra-
mos.Mas que de los valores absolu-
tos de los parametros geométricos
en un tramo determinado, la in-
fluencia de la geometria en la segu-
ridad depende de la coordinacion
entre los elementos del trazado y de

Las intersecciones
mas peligrosas
son las en aspa

y los cruces, siendo
las de menor indice
de peligrosidad
las intersecciones
en “T”, las glorietas
cerradas y los enlaces

la homogeneidad vy consistencia de
caracteristicas. Debe evitarse una
disminucién brusca de la velocidad
especifica respecto del resto del tra-
mo, haciendo la transicién lo méas
suave posible, y permitir que en los
itinerarios se disponga al menos de
un 30 % de la longitud en la que es-
té permitido el adelantamiento. La
distancia de visibilidad es un factor
muy importante en los indices de si-
niestralidad, asi como la densidad
de los accesos. Otras dos conclu-
siones de su estudio son que, en los
modelos de tramos de 1 km, la va-
riabilidad de los indices de peligro-
sidad es mas elevada que a lo lar-
go de los itinerarios, por lo que se-
ria necesario estudiar otros
procedimientos, v que se puede ob-
tener un nivel de precision en la es-
timacién de los indices de peligro-
sidad mediante el ajuste del mode-
lo de regresiébn multivariante, de
forma que se pueda aplicar en los
estudios coste-beneficio de actua-
ciones preventivas del programa de
seguridad vial.

D. Alonso Dominguez He-
rrera, de Prointec, S.A., expuso
los “Criterios para el trata-
miento de intersecciones des-
de la perspectiva de la segu-
ridad vial. Experiencia espa-
nola e internacional”. A través
de su exposicion, presenté los re-
sultados de un estudio que duran-
te 5 afios se ha realizado sobre
5 047 nudos de la Red de Carre-
teras del Estado, informando que
las intersecciones mas peligrosas
son las en aspa vy los cruces, sien-
do las de menor indice de peligro-
sidad las intersecciones en “T”, las
glorietas cerradas (I[P 32,6) v los en-
laces (27,3%), e informando que las
glorietas iluminadas interurbanas
tienen también un indice de peli-
grosidad mas alto de los que en te-
oria deberian tener. Por tipos de
enlace, el que mejor funciona es
el trébol. Ademaés present6 algunos
ejemplos de casos practicos como
el de una interseccién en cruz con
carriles centrales de espera en los
que si, el carril central tenia una lon-
gitud menor de 50 m, el IP era
72,37, si tenia entre 50 y 100 m,



mposios y Congresos

La foto recoge a los Sres. Dominguez Herrera, Sanchez Vicente, Falcén de
Bascaran y Pardillo Mayora.

el IP se reducia a 39,4; y si era ma-
yor de 100 m, el IP descendia a
25,7.

Ademés de lo antedicho, expli-
cH que las glorietas partidas fun-
cionan mal en zonas interurbanas
y las glorietas cerradas funcionan
muy bien en redes urbanas y en se-
miurbanas, si estan iluminadas.

Finaliz6 haciendo una compara-
cion internacional del indice de pe-
ligrosidad con respecto a Esparia
(IP=25), con paises como el Rei-
no Unidoe (IP=31) y EE.UU.
(IP=32), aunque especificd que los
modelos de prediccion de acciden-
tes, por ejemplo, en el Reino Uni-
do, no son trasladables a nuestro
pais. Tampoco quiso finalizar sin
afirmar que, para establecer cuél es
la configuracion ideal de una inter-
seccién hay que hacer un anélisis
exhausitivo de todo lo que intervie-
ne en una interseccion; pero que
tampoco hay que ser purista, va que
algunos nudos, teéricamente ma-
los, si funcionan en algunos luga-
res.

Los “Avances v resultados
del tratamiento de seguridad
vial en areas urbanas: Traf-
fic calming”, fueron presenta-
dos por Mr. Ole Thorson, de In-
genieria de Trdfico, S.L., quien
comenzé su intervencién afirman-
do que la seguridad vial se incre-

mentara notablemente si la socie-
dad entera se compromete y cam-
bia de actitud, pues aquélla no es
un problema puramente técnico.
Para el Sr. Thorson, las prisas y el
vehiculo de motor no son compa-
tibles en la ciudad; hay que obligar
a los conductores a ser respetuo-
sos con las normas y con los de-
mas miembros v medios de la ciu-
dad, y crear condiciones de movi-
lidad respetuosas con todos,
peatones y ciclistas incluidos, pues
las carreteras se han construido ca-
si exclusivamente para coches y se
ha perdido de vista a los demas.
Después critico la excesiva permi-
sividad en los estacionamientos y
subray6 que el mayor nimero de
siniestros con victimas se dan en
las intersecciones urbanas; que el
cumplimiento de la sefial de stop
restaria un 25% de siniestralidad;
que existe un gran incumplimien-
to por parte de los motoristas al
arrancar sus vehiculos cuando el
semaforo ain esta en rojo; y que
los peatones, en cuanto al cum-
plimiento de las normas, son los
mayores incumplidores. Ademas,
que la mitad de los conductores no
respetan el nuevo limite méaximo
de velocidad en las ciudades (de lo
que, por cierto, no se ha hecho
campafa alguna en ningin me-
dio). Tras ello, informé que el in-

dice de siniestralidad lo encabezan
las motos y los peatones. Mas ade-
lante exigié: una moderacion de la
movilidad urbana, evitar el trafico
pesado por el centro de las ciu-
dades, trazar areas de proteccion
al “camino escolar” y areas de pro-
teccién ambiental, asegurar la ac-
cesibilidad a todas las zonas (que
no siempre tiene que ser en linea
recta), facilitar el acceso del pea-
ton y del ciclista a todos los luga-
res, etc. Para el ponente, no sélo
es necesario reducir el trafico, si-
no también tener en cuenta otros
temas como su moderacion en las
travesias, la necesaria separacién
de aceras, la retirada de cubos de
basura, que entorpecen a los vian-
dantes, y un largo etcétera de me-
didas para una mayor seguridad
vial en areas urbanas.

D. Federico Fernandez Alon-
so, Subdirector General Adjunto
de Circulacién, de la Direccién
General de Trafico, expuso los
“Métodos avanzados para el
control de los limites de ve-
locidad de circulacion y del
paso de semdforos en rojo”.
El ponente comenzé con un anali-
sis de la situacion actual, explican-
do las razones del crecimiento del
trafico, la evolucion en la matricu-
lacién de los vehiculos, su influen-
cia en la economia y en la creacion
de puestos de trabajo. Sin embar-
go, comenzé su alocucién afir-
mando que debemos ser los mas in-
teresados en eliminar “elementos
nocivos” de la carretera. Dentro del
transporte viario, aclaré que no hay
una conciencia social sobre los pro-
blemas de los accidentes; porque,
si no fuera asi, no se darian unas
velocidades puntas tan increibles;
ni datos como que en los sabados,
entre las 9,08 y las 12,08, la ve-
locidad media en ciertos tramos de
salida en las N-I y N-II excedian de
140 km/h. Luego habria que ac-
tuar sobre el exceso de velocidad,
sobre el comportamiento indebido,
etc., aunque también era cierto que,
en varios aspectos, algunas infra-
estructuras se ajustaban poco a la
demanda, especialmente en los ac-
cesos a las ciudades. Tras ello ex-
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plicé cémo la reducciéon de un 1
km/h en la velocidad media del tra-
fico supondria una reduccién de un
5% de accidentes, y como, en ca-
so de atropello, a 20 mph supone
un 5% de mortalidad, a 30 mph,
un 45 %, etc.

Posteriormente y sobre las po-
sibles actuaciones sobre la via, se
detuvo en el BUS-VAQ y en su co-
rrecto funcionamiento vy éxito, en
la ampliacién o no de carriles —de-
mostrando que estrechando los ca-
rriles la velocidad disminuye, y por
tanto el riesgo de accidentes, o su-
primiendo arcenes, construyendo
apartaderos, etc.—, realizando una
asignacién dinamica de carriles, al-
ternancia de tramos con firmes de
diferentes texturas, etc. Sobre el
hombre, las actuaciones pasarian
por el control automatico de velo-
cidades (videovigilancia), control
electronico de semaforo en rojo,
bandas sonoras, identificacién en
paneles de mensaje variable de ve-
hiculos que exceden la velocidad li-
mite, comportamientos inadecua-
dos y peligrosos, etc. Igualmente,
introducir el LIDAR por el radar,
puesto que tiene una mayor fiabi-
lidad y precision, elevada selectivi-
dad y rango de lectura.

De la vigilancia en otros paises
como los Paises Bajos, Suecia, Aus-
tria, etc. de cémo han afrontado el
problema de la seguridad vial, dio
paso a dos planteamientos Gltimos:
si la vigilancia es insuficiente, ¢por
qué no acudir a medidas mas drés-
ticas como la instalacién de bordi-
llos en lugares donde sabemos hay
riesgo de invasion de calzada o cru-
ce? Y, si no nos fiamos de los con-
ductores, ¢lo haremos de las ma-
quinas? En conclusién, el Sr. Fer-
nandez Alonso plante6 que poco
haran las maquinas, las nuevas tec-
nologias, cualquier tipo de medida
que se lleve a cabo, si no existe una
concienciacion social sobre este gra-
ve problema.

D. José Manuel Suarez Mar-
tinez, del Ministerio de Fomento,
presento la ponencia “La seguri-
dad vial en tuneles. Analisis
sobre el equipamiento dese-
able”. En ella detall6 el andlisis so-
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bre el equipamiento minimo que de-
berian tener los tineles de carrete-
ra esparioles.

En Espania, la legislacion esté re-
cogida en el apartado V.2 del Ti-
tulo V de la 105-98, publicada en el
BOE n? 287 de 1 de diciembre de
1998. Pero estas especificaciones
introducen un alto grado de subjeti-
vidad, al fijar las condiciones mini-
mas que deben cumplir las instala-
ciones fijas de dichos tuneles, por lo
que debe considerarse dicha ins-
truccién como una guia o declara-
ciéon de intenciones, que debe ser
perfeccionada por las distintas Ad-
ministraciones Plblicas.

El equipamiento no tiene por
qué ser idéntico para todos los ti-
neles de carretera, no es lo mismo
un tanel de doble sentido de circu-
lacion de carretera que uno de sen-
tido Ginico en autovia o autopista.
Es normal distinguir entre tineles
urbanos e interurbanos, incluyén-
dose entre estos ultimos los de alta
montafia, de campo abierto, rura-
les de baja intensidad de trafico y
sumergidos (como el que se cons-
truira en Villaviciosa en la autovia
A-8).

En la ponencia se enumeran los
distintos equipamientos que se con-
sideran bésicos para cada tipo de ti-
nel, teniendo en cuenta ademéas su
longitud e IMD. Entre estas medidas
se contempla que los que no tengan
Centro de Control, pero que re-
quieran de equipamiento como ven-
tilacién, postes SOS, etc.. deben es-
tar conectados al menos a un Cen-

“Poco haran las
maquinas, las nuevas
tecnologias, cualquier
tipo de medida que se

lleve a cabo, si no
existe una
concienciacion social
sobre este grave
problema”

tro de Conservacion. o que todos
los tineles que superen los 200 m
deben estar revestidos.

Sesién 4

D. Carlos Azparren Calvo pre-
sent6 la “Nueva Norma de Se-
fializacién Horizontal 8.2.1.C.
Novedades.”. En su exposicion y
tras hacer unas referencias histori-
cas sobre el concepto de marca vial,
los factores que intervienen, anali-
zar la visibilidad vy explicar las pro-
puestas de la Norma 8.2 I-C, afir-
mo que, como resultado de su ana-
lisis, se ha obtenido que, para
condiciones nocturnas (que evi-
dentemente representan la situa-
cién de minima visibilidad) existen
marcas que resultan insuficiente-
mente apreciables, destacando las
marcas M1.1 y M1.2 y proponien-
do los siguientes cambios: para la
primera, con anchura de 10 cm,
longitud de 5 m y vano de 12 m,
sustituirla por una de anchura de
15 cm, longitud de 11 m y vano de
6 m; para la M1.2, de la actual an-
chura de 10 cm, longitud de 3,5 m
y vano de 9 m, a una anchura de
12 cm, longitud de 5,5 m y vano
de 7 m. Algo similar ocurre con la
marca M1.11 de borde derecho de
autovia y autopista. En este caso la
propuesta es pasar de una leva de
20+4 de vano a 42+8 de vano.
Con estas nuevas modulaciones, se
garantiza que las marcas son visi-
bles para un tiempo de 2 segundos
a la velocidad de recorrido. Natu-
ralmente, en los casos en que la ge-
ometria impide la posibilidad de
apreciar la superficie de rodadura,
no puede garantizarse mayor visi-
bilidad que las que las circunstan-
cias fisicas imponen. Como con-
clusion afirmé que se puede decir
que la revision de la norma 8.2 I-C
pretende adaptar su contenido a la
realidad del trafico, haciendo que el
conductor sea consciente en todo
momento de donde se encuentran
los limites a su movilidad. También
que no se ha perseguido introducir
nuevos mensajes al conductor, ya
que la experiencia ha demostrado
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que no se asumen conscientemen-
te por el conductor. Las marcas via-
les son un elemento de ayuda y co-
laboracién, pero no son el tnico
elemento de seguridad, ya que su
papel es puramente coadyuvante.
Dado que la carretera es un to-
do para el conductor, sélo la ade-
cuada combinacién de todos sus
componentes puede llegar a con-
seguir los adecuados niveles de co-
modidad v seguridad que el usuario
demanda.
Las “Recomendaciones so-
bre balizamiento permanen-
e” fueron presentadas por D. Li-
berto Serret Izquierdo, de AP,
S.A. En su intervencién comenzd
recordando la legislacion espariola
y el contexto internacional, espe-
cialmente el europeo. Sigui6 con
una descripcion de los tipos de ba-
lizamiento permanente, y cémo de-
be colocarse, especialmente en cur-
vas y vértices, v teniendo en cuen-
ta todas las condiciones de
luminosidad y climaticas. También
tienen su importancia los accesos
privados, los jalones de nieve, y el
balizamiento de obstaculos perma-
nentes, como el principio de los
hastiales de un ttnel, barandillas de
puentes, etc. Es necesario unifor-
mar el balizamiento y su instala-
ciéon. No es obligatorio; pero es un
refuerzo de la sefializacién que con-

tribuye a resaltarla, aunque nunca
debe sustituirla o entorpecer su vi-
sualizacion.

D. David Calavia Redondo,
de AETEC, S.A., present6 la “In-
fluencia de la sennalizacion
en la accidentalidad”. Entre
sus conclusiones, se destaca que la
sefalizacion vertical ofrece al con-
ductor una informacion reglamen-
taria e informativa que, si cumple
con las caracteristicas fundamen-
tales de claridad, sencillez, unifor-
midad, homogeneidad y coheren-
cia, consigue aumentar la seguri-
dad, la eficacia vy la comodidad de
la circulacion. Sin embargo, puso
especial énfasis en que si lo que se
pretende es el tratamiento de ries-
gos puntuales, como las zonas de
obras y todas aquellas que puedan
catalogarse como puntos negros,
en la que la senalizacion se consi-
dere eficaz como una medida de
bajo coste, las experiencias que ex-
puso en la presentaciéon permiten
disponer de una valiosa informa-
cién para la toma de decisiones. Pa-
ra el ponente, la seguridad vial es
un derecho de los ciudadanos, asi
como una obligacién de los res-
ponsables de las carreteras, y las
medidas que se adopten sobre ellas
tienen un alto potencial de reduc-
cién de accidentes. La forma reco-
mendada de acometerlas es me-
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diante la ejecucion de medidas de
ingenieria de bajo coste; y, entre
ellas, la sefalizacion horizontal vy
vertical presentan las mejores rela-
ciones beneficio/coste, lo que obli-
ga a concederles la importancia que
merecen. En su implantanciéon, re-
visando y mejorando los actuales
parametros de diseno, que definen
su nivel de servicio, basandose en
los desarrollos cientificos realizados,
tanto en el tratamiento general co-
mo en el de los puntos negros o tra-
mos de concentracion de acciden-
tes. En su conservacién, mediante
la aplicacién de controles sistema-
ticos que garanticen el manteni-
miento del nivel de servicio esta-
blecido. Finalmente, en el caso de
la senalizacién horizontal, debido a
su especializacion y relativa corta
vida atil, mediante la contratacion
por proyectos especificos de con-
servacion.

Los “Nuevos sistemas para
la prevenciéon de los acci-
dentes por salida de la via v
para la atenuacion de sus
consecuencias”, fueron presen-
tados por D. Marcos Perelli Bo-
tello, del CEDEX, quien comenz6
hablando de la importancia que tie-
ne la salida de vehiculos de la cal-
zada dentro de la seguridad vial, ya
que acumulan el 39 % de las muer-
tes y el 38,7 % de los accidentes,
segln las estadisticas de 1999.

Para remediar en lo posible es-
ta situacion se pueden adoptar una
serie de medidas vy dispositivos, tan-
to para la prevencion de los acci-
dentes, como para atenuar su gra-
vedad.

En el primer apartado hay dos
dispositivos novedosos: las bandas
rugosas transversales (badenes de
goma, laminas con relieves plasti-
cos, un arido de especial dureza),
que pueden hacer reaccionar a un
conductor antes de llegar a una zo-
na peligrosa; y las bandas sonoras
longitudinales, que tienen el mismo
efecto, pero que son menos rugo-
sas y producen un mayor efecto so-
noro. Pueden ser de resalte o ex-
cavadas, de hormigén, con capa su-
perficial adicional de arido grueso,
etc. Ambas bandas pueden acarrear
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efectos negativos, como desplazar
el accidente a otra zona, o incluso
el ocasionar accidentes por reac-
cién de susto; pero los estudios re-
alizados en los EE.UU. concluyen
que ambas posibilidades son, en la
préctica, despreciables.

Respecto a los atenuadores de
impacto, que si estan contempla-
dos en la normativa europea (O.C.
321/95, EN1317), pueden ser de
cuatro tipos: con capacidad de re-
direccionamiento, sin ella, méviles
para la proteccion de obras o vehi-
culos pesados, y terminales para ba-
rreras de seguridad. Se han desa-
rrollado numerosos sistemas en los
EE. UU. con gran cantidad de ma-
teriales (espuma, agua, arena, re-
des...), ademas de los mas tipicos
en Europa de barrera metélica y de
hormigén.

Otro apartado que reviste espe-
cial interés es el de los protectores
de barrera metalica para motoris-
tas, tanto en forma de amortigua-
dores para los postes (tanto indivi-
duales como continuos) como con
la sustitucién de los soportes en for-
ma de | por otros de seccién tipo
C. También se pueden colocar ba-
rreras especificas para motoristas
en la parte inferior, o mediante
plantaciones.

En el apartado de lechos de fre-
nado, preferentemente para vehi-
culos pesados, estan contemplados
enla O.C. 321/95, y los estudios
realizados tanto en la UE como en
EE. UU. han demostrado su efica-
cia.

Por tltimo, sélo queda hablar de
los postes de iluminacién y sefali-
zacion abatibles, que reducen la con-
dicién de obstaculo que pueden te-
ner estos elementos en los vehicu-
los que se salen de la calzada. Una
de las soluciones mas novedosas es
el hacer que sean abatibles con
uniones atornilladas, teniendo siem-
pre en cuenta que el punto de rup-
tura esté situado a una altura con-
veniente, y que el elemento supe-
rior no termine invadiendo la
calzada.

D. Julian Pozas Sanabria, de
Prointec, S.A. expuso el “Sistema
informatico de gestion de la
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senalizacién”. En ella describi6 el
procedimiento necesario para con-
seguir semejante sistema v su utili-
dad, optimizando los costes de ope-
raciones de conservacién. Los ele-
mentos de los que consta serian:
especificacion y control de los ma-
teriales de fabricacién de las sefiales
y marcas viales, inventario informa-
tizado de la sefializacion horizontal
y vertical, con un sistema de actua-
lizacién automatica ligado al desa-
rrollo de las operaciones de conser-
vacion y de instalacion de nuevas se-
fiales, programacion de la sustitucion
de senales y repinte de marcas via-
les, programacién sistemética de ins-
pecciones, y correccion de la pro-
gramacion de las operaciones de
conservacion en funcién del resulta-
do de estas inspecciones. Funda-
mental para esta labor es la elabo-
racién previa del inventario detalla-
do del equipamiento existente por
parte de la Administracion.

Los “Sistemas de serializa-
cién dinamica movil” fueron
presentados por D. Javier Albai-
na, del Grupo Cegasa, quien co-
menzb su intervenciéon definiendo
la sefializacién dinamica mévil co-
mo aquella que se puede colocar en
un tiempo razonable, alla donde es
necesaria, y que se adapta a las ne-
cesidades de senalizacion del lugar
por sus caracteristicas y sus funcio-
nes. Tras explicar la situacion ac-
tual, a travées de lo que expone el
Manual de Serializacion Movil de
Obras, del Ministerio de Fomento,
fue presentando algunos ejemplos
de senalizacion, haciendo especial
hincapié en los paneles de mensa-
je variable. También puso ejemplos
de sistemas de sefializaciéon diné-
mica movil, remolques dotados con
un dispositivo de mando a distan-
cia que, por radiofrecuencia, per-
mite realizar todas las funciones aso-
ciadas al remolque desde un lugar
seguro de la carretera. El remolque
puede estar alimentado por bate-
rias o por un grupo electrégeno,
siendo en todos los casos de fun-
cionamiento completamente auto-
nomao.

Los paneles cuentan con un sis-
tema que evitan el “efecto fantas-

ma”, haciendo que sean perfecta-
mente visibles aun en las condicio-
nes mas adversas, y estan cons-
truidos con una estructura de hie-
rro galvanizado y homologados por
el INTA (Instituto Técnico Aeroes-
pacial).

D. José Vicente Martinez
Sierra y D® Concha Alzola Oza-
eta, de 3M Espana, S.A., expu-
sieron las “Soluciones en TCA:
Senalizacion vertical con ma-
teriales fluorescentes nivel
III”. En ella analizaron los cambios
de velocidad en doce emplaza-
mientos de una carretera antes y
después de la instalacion de lami-
nas reflectantes nivel Il fluorescen-
te en su senalizacién, estando si-
tuados estos puntos tanto en zonas
rurales como urbanas y en proxi-
midades de localidades. Del estudio
se deduce que hubo una reducciéon
real media de velocidad de un
85 %o, y que podria existir una re-
duccién de accidentes en los acce-
sos tratados. De hecho, de 108 ac-
cidentes en los dos afios anteriores,
se pasaron a 23 en los dos afos
posteriores a su emplazamiento.

En algunos lugares estas senales
formaron parte de un conjunto de
medidas que comprendia otras se-
fiales v marcas viales; pero, en ge-
neral, se puede concluir que la ins-
talacion de estas sefales contribu-
ye significativamente a la mejora de
la seguridad, particularmente cuan-
do la velocidad es la causa de los
accidentes.

La “Situacién actual de la
barrera metdlica de seguri-
dad en Espaia. Recomenda-
ciones”, fue expuesta por D. Ser-
gio Corredor Pena, de Sime-
provi, quien comenzé afirmando
que la barrera metélica deformable
es el sistema de contencién de ve-
hiculos mas empleado en Espata y
en la UE. Con excelentes resulta-
dos en cuanto a la reduccién de
muertos, heridos vy dafios materia-
les, los distintos fabricantes estén
avanzando con la Administracion
en la normalizacién de un nuevo
modelo de barrera que, ademés de
mejorar el comportamiento global
del sistema, tenga en cuenta los po-



sibles danos a los ocupantes de ve-
hiculos de dos ruedas.

El sistema normativo actual pa-
ra barreras metalicas esta contem-
plado en las UNE 135 121 (sobre
la valla) y UNE 135 122 (sobre los
elementos accesorios: poste, ele-
mentos de fijacién e intermedio).
Se considera un nuevo poste en for-
ma de C, de bordes redondeados,
sustituyendo al anterior cuyas aris-
tas vivas podian producir cortes a
motoristas o ciclistas que incidieran
sobre él. Ademas, se introduce un
nuevo elemento intermedio rigido
llamado separador, que tiene me-
jor comportamiento que el antiguo
amortiguador en caso de impacto
de vehiculos.

Otras normas son la UNE EN
1317, sobre “Sistemas de conten-
cién para carreteras”, y la Orden
Circular 321/95 (Ministerio de Fo-
mento) titulada “Recomendaciones
sobre sistemas de contencion de ve-
hiculos”, con un catalogo de los sis-
temas de contencion y determi-
nando la necesidad de su instala-
cion en funciéon del trazado, vy el
Pliego de Prescripciones Técnicas
Generales para Obras de Carrete-
ras y Puentes (PG3) entre los que
se incluye el articulo 704, dedica-
do a las barreras de seguridad. Ade-
mas, algunas Comunidades Aut6-
nomas o Diputaciones Provinciales
han desarrollado su propia norma-
tiva relativa a sistemas de conten-
cién, si bien la mayoria adoptan la
normativa del Ministerio, adaptan-
dola a las caracteristicas particula-
res de sus carreteras.

Para completar el conjunto de la
normativa, el Comité Técnico de
Normalizacién 135 esta trabajando
actualmente en la elaboracién de
una norma UNE de Instalaciones
de Barrera, con los objetivos de ga-
rantizar que el material que se ins-
tala es de calidad, impedir las ins-
talaciones defectuosas, v servir de
base a la posterior certificacién del
servicio de instalacion.

El sistema de certificacion de
producto de los elementos consti-
tuyentes de las barreras metélicas
de seguridad est& implantado en Es-
pafna desde 1996, y de su gestion
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se encarga el Comité Técnico de
Certificacion AEN/ CTC 052
“Equipamiento para la sefializacion
vial”, presidido por la Direccion Ge-
neral de Carreteras del Ministerio
de Fomento.

Para la concesion y manteni-
miento del certificado, los servicios
de AENOR realizan visitas a los cen-
tros de produccién, en los que se
evallia el sistema de control de ca-
lidad. La situacién optima del fu-
turo sera que, ademas de la certi-
ficacién del producto, se implante
un procedimiento de certificacion
del servicio de instalacion, para el
cual servira como base la norma que
actualmente esté en fase de elabo-
racion.

“Amortiguadores de im-
pactos para camiones”, fue el
titulo de la intervencién de D? Bar-
bara Gonzalez Fernandez, de PS-
VIAL, S.L., en la que, tras una in-
troduccion sobre la historia de estos
sistemas, se centro en el gran avan-
ce que suponian los requerimientos
detallados del NCHRP 350 de 1998,
al proporcionar sistemas de prueba
maés detallados y menos ambiguos.
Este documento ha sido creado en
los EE.UU., en el que las velocida-
des previas de 45 y 60 millas por ho-
ra han sido “suavemente converti-
das” a 70 y 100 km/h.

De todas formas, es trabajo de las
autoridades establecer las especifi-
caciones y valorar las necesidades

particulares v las condiciones que
existen en su jurisdiccién, asi como
determinar los mejores productos de
que disponen en cada momento pa-
ra satisfacer sus necesidades.

D. Angelo Zenorini, de Me-
talmeccanica Fracasso, S.P.A.,
presentd “El sistema de las ba-
rreras 3n”, en la que expuso los
avances y mejoras en la seguridad
de las barreras metalicas,disefiadas
con mecanica computacional me-
diante un modelo matematico de
comprobacién de la seguridad. En-
tre sus resultados mas relevantes es-
tan la reduccion de la velocidad, la
salida del vehiculo compatible con
el carril, un menor dario al vehicu-
lo, etc. Tras explicar que sus ba-
rreras cumplen con la Norma EN
1317-1y 2 en valores ASI THIV y
PHD, explicé la mejora del sopor-
te inferior modificado para conse-
guir mejores resultados. Tras ello
explico su ensamblaje, deteniéndo-
se en el separador, el poste de en-
ganche v el disgregador de energia,
pasando a la fases de deformacién,
la cual explico graficamente, asi co-
mo a la presentacién de diferen-
tes tipos de golpes y consecuentes
comportamientos de las barreras.

D. German Martinez, D. Je-
stis Oliver, D. Javier Alegre y
D. Javier Ordoiiez, de la Uni-
versidad de Granada, y D. Vi-
cente Arino y D. Pablo Arino,
de Grupisa, presentaron las “Inci-
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dencias de explotaciéon en los
tuneles de El Pardo, artificial
v superpuestos (M-40) y del
Cerrado de Calderén (N-340,
p.k. 245) durante los ultimos
anos”. A lo largo de su exposicion,
los autores analizaron y clasificaron
las distintas incidencias que se pue-
den presentar durante la gestion y
explotacién de tineles carreteros,
tanto estructurales como operati-
vas. Entre las primeras estarian los
fallos del sistema o averias y los fa-
llos estructurales; dentro de las se-
gundas se pueden presentar las de-
bidas a la inadecuada utilizacion de
las instalaciones por parte de los
usuarios, las debidas a incendios y
el tratamiento especial relativo a las
mercancias peligrosas. La parte cen-
tral de la exposiciéon correspondiod
a la estadistica de las incidencias
producidas a lo largo del trienio
1998-2000 en los tineles de El Par-
do, calzadas artificial v superpues-
tas de la M-40 madrilefia, y en los
tiineles del Cerrado de Calderon,
en la N-340. Tras explicar que, al
igual que en las estadisticas anali-
zadas para los tiineles malaguerios,
se observaba que la mayoria de las
incidencias registradas responden
a paradas de vehiculos en el inte-
rior de los tlneles, llamadas desde
postes SOS y averias en el interior
de los tineles, afirmaron que los in-
cendios en su interior siempre lo
fueron de vehiculos ligeros v sofo-
cados de manera inmediata, supo-
niendo un tanto por ciento minimo
del total de incidencias registradas.

De todo lo expuesto, se subrayod
la necesidad de la existencia de una
vigilancia permanente en tramo de
ttneles de importancia (Nivel I) pa-
ra evitar que situaciones, en prin-
cipio de menor peligrosidad, como
puede ser una detenciéon del vehi-
culo en el interior del tinel, no de-
riven en consecuencias mayores, ya
que su deteccién en tiempo real y la
actuaciéon mediante sefalizacion de
lo que en ese momento ocurre en
el tiinel v su inmediata solucion, per-
mite asegurar estandares de seguri-
dad similares a los tramos de carre-
tera contiguos a los tineles. Todo
ello, tambieén justifica la dotacion y
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mantenimiento del equipamiento de
un tinel para asegurar su nivel de
servicio.

La “Evoluciéon de la acci-
dentalidad en las glorietas ce-
rradas”, de Diia. Mercedes Llo-
rente Aroca y Diia. Marta Arru-
za Moreno, de Geocisa, Geotecnia
v Cimientos, S.A., exponia el re-
sultado del estudio realizado sobre
los accidentes en mas de 200 glo-
rietas de la Comunidad de Madrid
(en los ultimos 10 aros la cifra se ha
duplicado), segtn el cual los por-
centajes referidos al total de acci-
dentes ocurridos en intersecciones,
han variado entre 1993 y 2000, del
8 al 29% en la red principal, del 4
al 16% en la red secundaria, y del
8 al 12% en la red local. Las razo-
nes del aumento pueden ser debi-
das al mencionado incremento de
su namero, aun teniendo las glo-
rietas un menor namero de ac-
cidentes que en el resto de intersec-
ciones. Entre otras conclusiones, se
destacan que en 1993 empiezan a
aumentar los accidentes en glorie-
tas, al igual que en el resto de la red,
y que en el afio 94 en el gréfico de
victimas se aprecia un notable ma-
ximo, que es debido a que en los pri-
meros afos de implantacion masi-
va de glorietas cerradas, los usua-
rios no se habian habituado a ellas.
En cuanto a la mortalidad, no se dis-
pone de conclusiones fiables, ya que
es verdad que aumenta, pero no se
tiene conocimiento del tipo de ac-
cidente de que se trata (atropello, ci-
clista, peatén, etc.). La evolucion de
los heridos graves se puede consi-
derar como buena, ya que, si bien
en los primeros afios el nimero de
heridos graves es alto, la progresion
indica una tendencia a la disminu-
cién. Los heridos leves aumentan
notablemente en los Ultimos anos,
lo cual es légico, porque los acci-
dentes que se producen en glorietas
no suelen ser de alta gravedad, al
ser en su mayoria alcances, inva-
siones de isleta, etc.

Los “Andlisis estadisticos
de la interaccién entre la vi-
sibilidad, el estado del pavi-
mento v los accidentes de cir-
culacion vial en la provincia

de A Coruna” fueron presenta-
dos por D. Victor Maceiras
Rios, D. Ignacio Pérez Pérez
y D. Gonzalo O Campo Suarez-
Valdés, de la Universidade da Co-
runia. En ella se presenté el co-
mienzo de un estudio mas exten-
so financiado por la Direccion
General de Tréfico, que pretende
poner en evidencia la relacion
existente entre la luminosidad, el
estado de la superficie del pavi-
mento, v la climatologia, como fac-
tores contribuyentes de los acci-
dentes de circulaciéon en la provin-
cia de A Corufa. La informacion
de partida es la base de datos de la
Direccién General de Tréafico, ob-
tenida tras cumplimentar el cues-
tionario estadistico de accidentes
con victimas. Este cuestionario tie-
ne 67 variables, comparando, de
dos a dos, las tres variables princi-
pales (superficie, luminosidad, fac-
tores atmosféricos) y sus diferentes
categorias. En segundo lugar, se lle-
van a cabo analisis de correspon-
dencia simples, dos a dos, para evi-
denciar las relaciones entre las tres
variables como entre las diferen-
tes categorias dentro de cada una
de estas variables. Se aplican todo
tipo de correctores estadisticos, asi
como otras medidas de asociacion.
Del anélisis realizado se desprende
una fuerte relacién entre los facto-
res atmosféricos v el estado de la
superficie, siendo las relaciones en-
tre factores atmosféricos-luminosi-
dad, y superficie-luminosidad poco
importantes.

Hay dos grupos importantes pa-
ra clasificar los accidentes, el de
“buen tiempo”(10 941 accidentes)
y el de “mal tiempo™ (5 056), pese
a la climatologia adversa de esta
provincia. También hay que tener
en cuenta que fuera de estas dos ca-
tegorias hay 4 466 accidentes cla-
sificados como “otros” en la varia-
ble de Factores atmosféricos.

El “Sistema de informacion
para el caso de emergencia
en tuneles de carretera” fue
presentado por D. Jacobo Mar-
tos, de Elsamex, quien afirmé que
su empresa habia disefiado un pro-
tocolo informatizado de actuacio-



nes, para intervenir en caso de que
se produzca alguna emergencia en
los tineles de Lorca (Murcia). Las
recomendaciones que el sistema in-
formatico establece emanan de en-
sayos con fuego y humo que per-
mitieron calibrar un modelo mate-
matico, que simula los efectos de
incendios de distinta potencia y ubi-
caciones en el tunel.

Este Protocolo es solo interior,
para las competencias exclusivas
del explotador, v no afecta a los Pla-
nes de Protecciéon Civil, de carac-
ter externo.

Se trata del primer software que
recoge todas las pautas de actuaciéon
que se deben seguir en caso de emer-
gencia, de forma automatizada. En-
tre los incidentes previstos en el pro-
tocolo se encuentran, ademés de los
incendios, humos de gran densidad,
accidentes de tréfico, fallos en el su-
ministro eléctrico o en la ilumina-
cién, firmes deslizantes por vertidos,
circulacién de vehiculos en sentido
contrario, desprendimientos den-
tro del tnel, transito de animales o
de personas en su interior, des-
prendimientos, inclemencias at-
mosféricas, obstaculos en la via, lla-
madas desde los postes SOS o in-
cluso opacidad en el aire 0 aumento
del CO. Estéa disefiado a medida de
los thneles de la N-340 en Lorca,
aunque podria adaptarse a cualquier
tinel de carretera. Dentro de la fa-
se de ensayos se desarrollaron tres
programas numericos para la simu-
lacién de incendios y del movimien-
to de humos originados por la libe-
racién de gases frios, asi como un
ensayo con humos frios v fuego re-
al, que simulaba con precision los
problemas de ventilaciéon que hay
que afrontar. Muchas de las reco-
mendaciones son validas para cual-
quier tGnel, aunque las conclusiones
derivadas de la adecuacion de los dis-
positivos de seguridad del tinel, por
supuesto, dependeran del equipa-
miento y caracteristicas de cada obra.

D. Luis Montoro Gonzalez,
de INTRAS, expuso los “Avances
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en las investigaciones sobre
el factor humano: vehiculo,
via, supervision policial, con-
ductor.”. En su intervencién ana-
liza las investigaciones para ver el
peso diferencial de cada uno de es-
tos factores: el que el 70-90 % de
los accidentes se deban directa o in-
directamente al factor humano es
muy significativo, aunque eso no
significa que se deba tnicamente al
alcohol, la fatiga o las distracciones.
El factor humano esta presente de
manera inseparable en los cuatro
grandes componentes del trafico.
En lo referente a la supervisién
policial v las sanciones, hay tres li-
neas principales de investigacion:
la introduccién de nuevas tecnolo-
gias y sistermnas automaticos para la
deteccidn de las infracciones, la efi-

bre el comportamiento del con-
ductor, que hacen que algunos con-
dutores, por ejemplo con el ABS,
sean mas proclives a los accidentes
por la sensacién de seguridad que
les otorga; vy en tercer lugar, la ne-
cesaria limitacién a la incorporacién
de todos los avances imaginables a
los coches (GPS, telefonia), ya que
el conductor no puede prestar aten-
cién a la vez méas que a un niimero
muy limitado de estimulos.
Respecto a las infraestructuras,
se estan estudiando los mensajes
variables, el mundo de la serializa-
cién (en el que los mensajes varia-
bles siempre seran un complemen-
to a las senales fijas) y cuestiones
como el trazado, el tipo de barre-
ras o el tipo de firme y cémo afec-
ta al comportamiento del conduc-

cacia de las sanciones (con varia-
bles como si son eficaces para la
modificacién del comportamien-
to, la rapidez de comunicacién de
la sancién, la relacién de la sancién
con el tipo de infraccién...) y el es-
tudio de sistemas alternativos a la
sancién, especialmente para aque-
llos conductores en los que se ha
visto que la mera sancién no altera
su conducta.

En lo referente a los vehiculos,
las investigaciones llevan tres di-
recciones: el analisis de uso o no
uso del los sistemas de seguridad,
los sistemas de seguridad excesiva-
mente sofisticados y su impacto so-

tor.

Finalmente, respecto al factor
humano propiamente dicho, se em-
plean complejas técnicas de medi-
cion de variables cerebrales, movi-
mientos oculares, etc. Otras lineas
de actuacién son el estudio de la
incidencia de las variables psicoso-
ciales en la conduccién, la inclusién
de elementos ajenos al trafico (co-
mo el teléfono movil, tanto para
conductores como para peatones)
y la que se refiere a los factores de
riesgo del alcohol, farmacos, fatiga,
etc., sin olvidar el complejo tema
acerca de los mecanismos de toma

de decisiones.
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D. Francisco Aparicio lz-
quierdo, Catedratico de la ETSI de
la Universidad Politécnica de Ma-
drid, present6 “Mejoras en la se-
guridad de los vehiculos au-
tomoviles. Hacia un sistema
integrado de seguridad”. En
esta ponencia se resalté como la
mejora de la seguridad en los vehi-
culos ha mejorado notablemente en
los tltimos 20 afios, sobre todo en
seguridad pasiva. Los avances pre-
vistos en este campo hacen pensar
que no cabe esperar mejoras supe-
riores al 10 % de lo ya logrado. Por
contra, la seguridad activa ofrece
mayores oportunidades de mejora.
Los avances realizados en los siste-
mas de frenado y en el comporta-
miento dinamico de los vehiculos
son notables; pero las oportunida-
des que ofrece la microelectronica,
telecomunicaciones y tecnologias
del control estan atn sin desarro-
llar. Existen varios modelos para de-
terminar las zonas en las que la se-
guridad activa puede actuar, prefe-
rentemente con sistemas integrados
de sequridad global, y previniendo
accidentes mediante el aviso o in-
cluso el estado de colision evitable,
en el que el sistema determina la si-
tuacion y toma decisiones tales co-
mo el frenado, cambio automati-
co de carril o mantenimiento en el
mismo, prevenir el vuelco, etc.

En el caso de colisiones no evi-
tables, es decir, una vez que se ha
sobrepasado toda posibilidad de evi-
tarla, atin se pueden establecer dis-
positivos protectores con tres nive-
les de proteccion, segin se trate de
un choque leve (por ejemplo, el air-
bag) medio o severo, mediante dis-
positivos de absorcion, de fijacion
de los ocupantes... Ejemplos de es-
tos sistemas son el pretensionador
reversible del cinturén de seguridad,
el acondicionamiento de los asien-
tos o el estructural.

Una vez producido el accidente,
el sistema de seguridad integrado
puede evaluar su seguridad basan-
dose en sus sensores.

“Alternativas educadoras
a las sanciones econémicas
por infracciones de trdfico en
el ambito urbano” fue el titulo
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de la ponencia presentada por D.
José Escalante Castarroyo, de
la Policia Local de Burgos, en la
que expuso este proyecto presen-
tado al Ayuntamiento de Burgos,
con el fin de intentar que las normas
no solo fueran sancionadoras, sino
que cumplieran fines educadores.
Por ello presenté una serie de com-
promisos alternativos a la multa pe-
cuaniaria, otro tipo de compromi-
sos complementarios a ellos y los
procedimientos de su materializa-
cion. Entre otros, presentd una nue-
va y posible relacién de infracciones
y sanciones, con la previsén de su
ajuste en euros, y una prevision den-
tro de la relaciéon de infracciones
que, siendo cometidas por menores
y jovenes, fueran susceptibles de ser
alternativas o sustitutorias a las mul-
tas. Entre los compromisos alterna-
tivos a ellas, presento la realizacion
de clases de educacién vial y elabo-
racion de trabajos, prestaciones vo-
luntarias de patrulla escolar o como
voluntarios de Proteccién Civil, v,
entre las de caracter voluntario, la
no conduccién de ciclomotores, mo-
tocicletas o vehiculos de motor en
dias concretos, compromisos de re-
paracion de los dafios causados a la
Administracién Local o de disculpas
y reparaciéon de darios a particula-
res. De todo ello presentd su mate-
rializacion, la forma de su cumpli-
miento y cémo precribirian las fal-
tas administrativas, asi de como se
perseguirfa su incumplimiento, quié-

Como alternativas
educadoras a las
multas por infracciones
de trafico, se apunta la
realizacion de clases
de educacion vial, y
prestaciones de
patrulla escolar o
como voluntarios de
Proteccion Civil

nes serian los beneficiarios del com-
promiso alternativo y el equipo téc-
nico que deberia poner en marcha
el proyecto y su posterior segui-
miento (educador social, policias lo-
cales monitores de educacion vial y
los que se estimasen pertinentes).
Tras ello presenté el Decreto de la
Alcaldia que aceptaba en gran par-
te su propuesta, el edicto de su pu-
blicacién en el Boletin Oficial de Bur-
gos y el cuadro de sanciones apro-
bado. Su proyecto, sin duda, no sélo
ha sido tenido en consideracion, si-
no que su aprobacion abre nuevas
perspectivas educadoras en un sec-
tor de la poblacién que sufre dema-
siados accidentes, v que, por su-
puesto, es trasladable a otras Cor-
poraciones.

D. José Vicente Pedrola Cu-
bells, de la Diputacion de Valen-
cia, y D. José Bernardo Ser6n
Gaiiez, de la Universidad Politéc-
nica de Valencia, expusieron “La
accidentalidad de los ciclis-
tas”. En ella y tras una breve in-
troduccién sobre las caracteristicas
y la evolucion del uso de la bicicle-
ta, asi como una referencia al mar-
co legal que lo regula, abordé una
analisis sobre la siniestralidad en Va-
lencia y su Comunidad, realizando
también un estudio especifico de las
carreteras con arcén-bici en la pro-
vincia de Valencia. Entre sus con-
clusiones se pueden destacar que se
produce una elevada tasa de acci-
dentes de ciclistas, que puede au-
mentar debido al mayor uso de la
bicicleta; y, dada su vulnerabilidad,
la elevacion de la gravedad se pro-
duce en mayor proporcién que la
de accidentes, notandose una ma-
yor proporcion en el ciclismo agri-
cola que en el deportivo. También
que se reduce la siniestralidad cuan-
do se circula en grupo, que las ro-
tondas crean un régimen de velo-
cidad adecuada, que los arcenes am-
plios mejoran mucho la situacion y
que para el ciclista de paseo con-
viene construir carriles-bici segre-
gados, aunque en determinados tra-
mos puede complementarse con
arcenes-bici.

Entre sus recomendaciones, que
hay que actuar sobre los ciclistas y



sobre las vias con la aplicaciéon de
medidas legislativas, asi como con
estudios técnicos e inversiones en
infraestructuras. Interesa que el ci-
clista sea bien percibido, v hay que
adoptar otras medidas de protec-
cién, como el casco; asi mismo, los
ciclistas deben ser mas respetados;
tiene que haber un cambio de ac-
titud por parte del conductor, que
debe disminuir la velocidad en tra-
mos frecuentados por ciclistas; con-
viene hacer una buena planificacion
de las actuaciones; y se hace nece-
sario que la Administracion aborde
con prontitud y seriedad el proble-
ma de la siniestralidad de los ciclis-
tas.

“El analisis de seguridad
vial en la N-435, provincia de
Badajoz”, fue presentado por D.
José del Cerro Grau, del Minis-
terio de Fomento, y D. J. Marcos
Martin Gonzalez, de Geocisa. En
ella expusieron las circunstancias es-
peciales del tramo citado, que fue
acondicionado en septiembre de
1995, en el que, aunque su sinies-
tralidad, en términos absolutos, es
baja. En términos relativos, se ve ca-
racterizada por unos indices de mor-
talidad v gravedad crecientes en los
tltimos afos y considerablemente
superiores a los correspondientes al
resto de carreteras convencionales
del Estado, en los que la tonica ge-
neral es descendente, como debie-
ra ser en este tramo. Al ser una pla-
taforma 7/10, con un adecuado
equipamiento, se percibe por el con-
ductor positivamente, lo que, junto
a los reducidos valores de intensi-
dad, se traduce en elevadas veloci-
dades poco adaptadas a las condi-
ciones reales y estrictas del trazado,
totalmente acondicionado. Por ello,
ha pasado a ser objeto de especial
atencién y seguimiento respecto de
seguridad vial.

“La seguridad vial en la
red de carreteras de la Co-
munidad de Madrid” fue ex-
puesta por D. Manuel Antonio
Martinez Martinez, de la Comu-
nidad Auténoma de Madrid. Su
intervencién tuvo como eje infor-
mar de cémo la Direccion Gene-
ral de Carreteras de la CAM ha en-
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D. Luis Montoro, segundo por la derecha, en un momento de su intervencién.

focado el problema de los acciden-
tes en la red de carreteras a su car-
go, analizando tanto las caracteris-
ticas de esta red como la del par-
que de vehiculos vy su trafico. Se
sigue anualmente con los tradicio-
nales “puntos negros” y “tramos
negros” (donde se han producido
tres o mas accidentes con victimas
en el tltimo afio), con medidas de
actuacion inmediata y bajo coste.
Se seleccionan los Tramos de Con-
centracién de Accidentes (TCA, tra-
mos con un Indice de Peligrosidad
superior a la media de su clase de
carreteras) de acuerdo a unas pre-
misas objetivas, para optimizar los
recursos disponibles.

Por Gltimo, se intenta crear una
concienciacion global de la gravi-
sima problematica de la seguridad
vial, lo que conlleva la necesidad de
introducir nuevos conceptos en per-
sonas, administraciones, y organi-
zaciones que estan involucradas en
el proceso de la seguridad vial.

D. Jesiis Monclis y D. Fer-
nando Santamaria, del RACE,
presentaron “La seguridad vial
analizada por sus usuarios”,
en la que expusieron los resultados
del estudio realizado por el RACE,
en coordinacién con los principa-
les clubes automovilistas europeos,
para analizar las condiciones de ser-
vicio v calidad de distintos aspectos
relacionados con la movilidad, en

especial la seguridad en tneles de
carretera, areas y zonas de servicio,
y carreteras por toda Europa, todo
ello desde el punto de vista de los
usuarios de las vias. En todos los ca-
sos se ha expuesto la metodologia
empleada, asi como las recomen-
daciones derivadas de su estudio.
Por poner un ejemplo, es necesa-
rio redefinir el término de “mer-
cancia peligrosa” al que corres-
ponde todo aquel vehiculo con un
cierto volumen de material infla-
mable o que pueda generar gases
toxicos.

“Los incovenientes del
planteamiento unitario del
grupo de vias de gran capa-
cidad: autopistas v autovias”
fueron presentados por D. Anto-
nio Valdés Roldan, quien des-
tacéd lo mucho que se puede redu-
cir la siniestralidad de las carreteras
esparniolas pese al importante avan-
ce de los tltimos 10 afios, a la vis-
ta de los resultados que también se
pretenden en otros paises. La coe-
xistencia de autovias y autopistas,
que no ocurre en todos los paises
de la UE, hace que se establezcan
condiciones idénticas en carreteras
que no lo son. En la mayor parte
de las autovias que se hicieron a
principios de los 80, la seguridad
respecto a las autopistas deja mu-
cho que desear, con trazados me-
nos exigentes, visibilidad menor,
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abundantes accesos... Por ello ha-
bria que distinguir claramente los
dos tipos de vias, sefializdndolas de
forma precisa. También podria es-
tudiarse qué tramos cumplen o pue-
den cumplir las condiciones de au-
topista, y aquellos con condiciones
maés precarias que requieren de re-
formas y sefalizacién mas severa.

La segunda parte de su inter-
venciéon estuvo dedicada a la in-
fluencia de la velocidad en los ni-
veles de riesgo, analizando estudios
especificos sobre esta materia, en
especial el realizado en el 2000 por
el TRL del Reino Unido. También
se estudiaron los datos que se des-
prenden de las carreteras espafio-
las, por tipos y trazados.

Sesiéon 6

D. Sandro Rocci, de la Uni-
versidad Politécnica de Madrid,
presenté los “Nuevos plantea-
mientos para mejorar la se-
guridad con medidas sobre
la infraestructura. Hacia una
seguridad vial sostenible”.
Su exposicién comenzo reflexio-
nando hasta qué punto es siempre
el conductor culpable de los acci-
dentes. Sin embargo, no se deben
confundir las causas con los culpa-
bles. Los ingenieros no estan para
averiguar quién debe pagar los da-
fios, sino para comprender lo que
ha pasado y ver de qué forma pue-
den mejorarse las infraestructuras
para que disminuyan tanto la fre-
cuencia como la gravedad de los
accidentes. El disefio de los mér-
genes de las mismas, por ejemplo,
tiene una influencia decisiva en la
gravedad de los accidentes, sea cual
sea su causa.

El concepto actual de “seguridad
sostenible” tiene tres objetivos: red
viaria més funcional, trafico mas ho-
mogéneo (evitando grandes dife-
rencias entre velocidad, masa y di-
reccion de los vehiculos), e infraes-
tructuras mas previsibles, evitando
incertidumbres a los usuarios. Otras
iniciativas en Canadéa engloban in-
cluso a las compaiiias de seguros,
que contribuiran a la financiacién
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de algunas mejoras de la seguridad
de las carreteras, con el plan “Vi-
sién de seguridad vial 2001”, que
intenta implicar a todos los medios
sociales para conseguir unas carre-
teras mas seguras mejorando la ob-
tencion de datos, las medidas de vi-
gilancia, el conocimiento plblico de
los temas de seguridad vial...

Las infraestructuras se disefian
bajo unas normas, pero muchas ve-
ces el vinculo entre el disefio y la
seguridad es conjetural. El nivel de
seguridad de una carretera casi nun-
ca es el previsto. La idea de que una
infraestructura es segura porque se
atiene a unas normas (fiables en
cuanto al comportamiento del hor-
migén) no tiene muchas veces en
cuenta que las personas no son ma-
teriales inanimados con un com-
portamiento homogéneo y com-
pletamente previsible. Por ejemplo,
en una interseccién con seméforos,
el proyectista se pregunta cuanto
debe durar una fase ambar para que
el peaton que inicie el cruce termi-
ne antes de que la luz pase a roja,
pero no cudl seria la fase &mbar que
produce menos accidentes.

El objetivo que hay que alcanzar
es cuantificar los ahorros en acci-
dentes que representan las distintas
opciones de disefio. Dos ejemplos
que expuso fueron las cunetas, que
se disefian seglin norma con unos
cajeros muy inclinados, préactica-
mente una zanja, y la sefalizacion
de algunas ciudades, disefiada méas
para conductores habituales que no
para los que realmente la necesitan,
los conductores ocasionales o fo-
raneos.

D* Estrella Rivera Menor,
Subdirectora General de Investi-
gacién y Formacién de la DGT,
expuso las “Perspectivas de fu-
turo en cuanto a la educa-
ciéon v las medidas relativas
al comportamiento humano”.
En su exposicion se centr6 en los
valores que la educacién otorga a
través del conocimiento del cédigo
de la circulacién, entendido como
educacién vial. El conocimiento de
la poblacién y sus caracteristicas es
fundamental para la prevencion de
accidentes, por ejemplo los nifios

més propensos a los accidentes son
varones entre 7 y 9 afos, con gran
nivel de ansiedad, a la salida de la
escuela v a las horas del crepiiscu-
lo. Por una parte se puede incidir
en los educadores para que presten
mas atencion a estos ninos; pero
también conviene reforzar la vigi-
lancia policial en esas horas y lu-
gares concretos. Entre los jévenes
conductores, prima mas el temor a
la incapacidad que a la muerte, y
ahi deben dirigirse las campafias de
sensibilidad social; en cuanto a los
adultos, hay que combatir la sen-
sacion de seguridad excesiva que se
va adquiriendo con los afios; mien-
tras que los miembros de la tercera
edad precisan de una especial aten-
cién y comprension de su caso, con
reduccién de su capacidad visual y
auditiva.

El valor del castigo como ele-
mento educativo hace ya tiempo
que no es aceptado précticamente
por nadie. Debe tener como obje-
tivo la prevencion. A este respecto
se esta contemplando sustituir las
sanciones administrativas con mo-
dulos educativos, motivacionales,
etc.

“El impacto de las tecno-
logias ITS en la mejora de la
seguridad”, fue presentado por
D. Agustin Sanchez Rey, Sub-
director General Adjunto de Con-
servacién y Explotacién del Mi-
nisterio de Fomento. Los objeti-
vos de los ITS son aumentar la
capacidad de la via y su seguridad,
mejorar el confort, reducir el tiem-
po de desplazamiento, disminuir
los costes del transporte y de la
contaminacion. Para ello se dispo-
ne de una gran variedad de siste-
mas: estaticos (hielo, pesaje dina-
mico, etc.), embarcados a bordo
y mixtos. Tras ello se detuvo en el
Plan director de sistemas avanza-
dos de explotacién de carreteras y
en la incidencia que tendré los SIT
en la mejora de la seguridad vial,
asi como en sus aportaciones, co-
mo los sistemas anticolision, la car-
tografia digital para vehiculos, etc.
El coche futuro tendra todo tipo de
sistemas incorporados; y, de he-
cho, en Europa, de los 14,3 millo-



nes de vehiculos, 1,5 millones tie-
nen incorporados equipos de na-
vegacion, y, en Espana, en el 2001
se venderan 52 000 vehiculos con
similares caracteristicas.

Posteriormente, se fijé en unos
hechos y objetivos de ERTICO pa-
ra el ano 2010, informando que
la congestién encarece un 5% el
transporte de mercancias en Eu-
ropa, la importancia que tendré el
Libro Blanco del transporte apro-
bado recientemente y sus reco-
mendaciones de seguridad, que pa-
san, entre otros aspectos, por el
aumento de los paneles de men-
saje variable, un adecuado equi-
pamiento en los tineles, la insta-
lacion de camaras moviles y fijas,
etc. Segin ERTICO, en el afo
2010 todo vehiculo estara dotado
con algiin equipo de guia, de emer-
gencia o sensores para registro re-
moto; habra un incremento del
20% en vehiculos dotados con sis-
temas de ayuda a la conduccién; y
se reducira un 50% el nimero de
accidentes, etc. Ademas, informod
que el uso de paneles de mensaje
variables reducira un 30% el nt-
mero de accidentes y un 40% el
de victimas mortales.

Finaliz6 su intervenciéon infor-
mando que la Direccion General de
Carreteras del Ministerio de Fo-
mento esta elaborando un Plan [TS
que espera implantar en un corto
plazo; que habré una mayor lici-
tacion de los SIT en la red, asi co-
mo de equipamientos para tineles;
pero asegurando que los SIT no son
la panacea, aunque colabora enot-
memente a la seguridad vial.

D. Roberto Llamas Rubio,
del Ministerio de Fomento, co-
menzo6 su intervencion en la mesa
redonda sobre “La evolucién fu-
tura de la politica de segu-
ridad vial” con la exposicion de
las actuales tendencias dentro de
nuestro entorno que estan estable-
cidas en planes a largo o medio pla-
zo, sacando de ahi las posibles es-
trategias que hay que seguir en Es-
pana. La mayoria de ellas inciden
en el factor humano y sobre el ve-
hiculo, si bien aqui se limit6 a ha-
blar de los que inciden en infraes-
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De izquierda a derecha, los Sres. Rocci y Cuevas, la Sra. Rivera, y el Sr. San-

chez Rey.

tructuras, ya que los otros serfan ex-
puestos por otros ponentes.

Para empezar, es necesario es-
tablecer planes de gestion de tra-
fico para conseguir mejor uso de
la capacidad existente en las prin-
cipales rutas europeas. Todas las
principales conexiones transeuro-
peas deberian tener planes de ges-
tion de trafico ya en marcha; es
necesario mejorar la seguridad en
los grandes taneles; se considera
que la suma gastada para la mejo-
ra de la seguridad vial no es sufi-
ciente, y que el transporte por ca-
rretera es el més peligroso (los cos-
tes globales de los accidentes por
carretera equivalen al 2% del PIB de
la UE). Por ello es necesario crear
un nuevo plan de accién para el
periodo 2002-2010, establecien-
do como objetivo general la re-
duccién de victimas mortales en un
50 %. Para ello es fundamental la
cooperaciéon y el intercambio de
las buenas practicas, la armoni-
zacion de las leyes, signos vy se-
fiales, la realizaciéon sistematica de
estudios de impacto de la seguri-
dad vial, y el empleo de nuevas tec-
nologias. En este aspecto se apun-
tan como tendencias la incorpo-
racién de “cajas negras” en los
automoviles, introducir aparatos
automaticos en los vehiculos pa-
ra su mejor control y sancion de

las infracciones, la obligatoriedad
de aparatos de limitacién de la ve-
locidad en camiones de mas de 3
t, licencias de conducir electréni-
cas, empleo de ITS, incrementar
la seguridad activa y pasiva de los
vehiculos (incluyendo el consumo
de combustible y los ruidos), dise-
fio de frontales menos agresivos
para peatones y ciclistas, gestiéon
de los “puntos negros”, disefio de
las carreteras con laterales “be-
nignos”, determinar la eficiencia
econdmica de las medidas de se-
guridad, establecer objetivos cuan-
titativos en los programas de se-
guridad, implementar sistemas de
informacién sobre siniestralidad, v
desarrollar futuras soluciones en
planes [+D.

D2 Ménica Colas Pozuelo,
del Consejo Superior de Trafico y
Seguridad de la Circulacién Vial
de la DGT, se centrd en “Los pla-
nes nacionales de la seguri-
dad vial”. Desde el Consejo Su-
perior de Tréfico y Seguridad de la
Circulacién Vial se coordinan las
Administraciones locales, autoné-
micas v estatales sobre este tema.
Los planes, que son de carécter per-
manente y anual, son una recapi-
tulacion que cada organismo hace
de sus programas de actuacién pa-
ra el ano siguiente. En este aspec-
to son muy importantes las distin-
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tas etapas previstas en la LOGSE,
el perfeccionamiento de conducto-
res, los programas formativos es-
peciales para conductores de mer-
cancias peligrosas, las policias mu-
nicipales, etc.).

Por otro lado, también hay que
recoger aspectos de vigilancia y con-
trol realizados a cabo tanto por la
Agrupacién de Trafico de la Guar-
dia Civil, como por Policias Auto-
némicas y Municipales. También se
estan sustiduyendo los cineméme-
tros RADAR por los LIDAR con
tecnologia laser digital.

En cuanto a las infraestructuras,
tiene especial relevancia la cons-
truccion de variantes de poblacion,
nuevas areas de servicio o descan-
so, ampliacion de la red de gran ca-
pacidad o los programas de con-
servacion y explotacion. 24 Dipu-
taciones provinciales y 7 Cabildos
insulares tienen previsto invertir
2 000 millones para la mejora de
la sefializacion.

Todo esto esta complementado
con el examen de las legislaciones,
la comparacién de los indices de si-
niestralidad de otros paises euro-
peos, la incidencia de la velocidad,
etc. Una mejor gestion de la velo-
cidad que consiguiera reducir la ve-
locidad media de circulacién en 5
km/h permitiria evitar 11 000
muertos y 180 000 accidentes con
heridos anualmente.

D. Enrique Casquero de la
Cruz, de la Generalitat Valencia-
na, habld del “Presente v futu-
ro de la seguridad vial en las
Administraciones autonémi-
cas de carreteras”. Compa-
rando las distintas Administracio-
nes autonémicas de carreteras se
pueden identificar tanto los aspec-
tos mejor tratados, como aquellos
que se deben corregir. En su expo-
sicién se centrd en la Comunidad
Valenciana, teniendo en cuenta ade-
mas las carreteras administradas
tanto a nivel local por las Diputa-
ciones como la Red de Carreteras
del Estado, viendo tanto la evolu-
cién comparada de los accidentes
entre las carreteras de cada red, asi
como su distribucion funcional, las
partidas presupuestarias y como se
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contempla la Seguridad Vial. Se de-
tallo la estructura del Servicio de Se-
guridad Vial, las auditorias de ca-
rreteras (de qué base parten, es-
tructura y funciones), la inspeccion
de carreteras en servicio, el Plan de
Seguridad Vial, que se redacta ca-
da dos o tres afios, v que se coor-
dina con el Plan de Carreteras (con
una vigencia de ocho arios), y el fu-
turo de la seguridad vial en las Ad-
ministraciones autonémicas de ca-
rreteras.

Sesion de clausura

Después de que el presidente del
acto, D. Juan Ramoén Garcia Se-
cades, Consejero de Infraestruc-
turas v Politica Territorial del
Principado de Asturias, diera la
palabra a D. Roberto Llamas,
que procedio a la lectura de las con-
clusiones, intervino D. Sandro
Rocci, quien mostré su satisfaccion
por el nimero de asistentes, con
una importante presencia interna-
cional, asi como por el nimero y
calidad de las ponencias (que se re-
flejaran en el libro correspondien-
te), y por el marco de celebracion
del evento. Finalizo su intervencion
con una serie de agradecimientos a
instituciones, ponentes y empresas,
por su trabajo.

Posteriormente intervino D.
Agustin Falcon de Bascaran,
del Ministerio de Fomento, que
agradecio a los presentes su asis-
tencia vy la deferencia que le hacian
al permitirle participar en esta clau-
sura, para dar paso a Diia. Es-
trella Rivera, del Ministerio del
Interior, que, en representacion de
su Director General, hablo de la im-
portancia de los planes nacionales,
locales y autonémicos, que se afia-
den a este Plan Nacional en esta
funcién de coordinacién, y como
cada vez se esta pensando en di-
sefiar la carretera mas en funcién
del factor humano que en un con-
cepto abstracto de “gran obra”. Si-
gui6 el Sr. Garcia Secades, agra-
deciendo al Ministerio de Fomen-
to, al Ministerio del Interior, al
Ayuntamiento de Oviedo, a la ATC
y a todos los asistentes, nacionales
y extranjeros, haber organizado y
participado en estas Jornadas, asi
como por la calidad de sus exposi-
ciones y de sus debates. Confian-
do que para la celebraciéon de las
VI Jornadas las conclusiones pre-
sentadas en ésta se hayan podido
incorporar en todas las Adminis-
traciones, declaré clausuradas es-
tas Jornadas, deseando que la es-
tancia en Oviedo les hubiera resul-
tado provechosa a todos los
niveles. W



