correterg

4° EPOCA N° 237 - ANO 2022

V InterCISEV

Nuevos horizontes
para la seguridad vial




fi alia The VMS Company

INFORMESE

' Y PLANIFIQUE
SU VIAJE

* =
‘l'i —— L —

&%. m m g
Q. +34932440621 DeFls)c(xlEIrX E]!;_.,_,. [5]
www.fixalia.com ﬂ"&}iav 02=CO e ALDHE 1.




E

eseecia V InterCl
‘Nuevos horizontes
para la seguridad vial

n° 237 / afio 2022

EMPRESAS

COLABORADORAS

4

=) FIFFAGE

CONSEJO DE REDACCION

Vocales

José Manuel Alameda Villamayor
M? Yolanda Alcaraz Nufo
Fernando Arguello Alvarez
Eduardo Ayuso Barrios
Rosalia Bravo Anton
Francisco Garcia Sanchez
Marilé Jiménez Mateos
Jesus Leal Bermejo
Enrique Miralles Olivar
Elena de la Pefia Gonzalez
Vicente Pérez Mena

Juan José Potti Cuervo
Sebastian de la Rica Castedo
Miguel Angel Salvia

Angel Sampedro Rodriguez
Ana Serrano de la Fuente
Pedro Tomas Martinez
Francisco José Vea Folch
Inaki Zabala Zuazo

Angel Zarabozo Galan

K PROBISA

PRESIDENTE

José Vicente Martinez Sierra

DIRECTOR

Jacobo Diaz Pineda

DIRECTORA EJECUTIVA
Marta Rodrigo Pérez

REDACTORA JEFE
Susana Rubio Gutiérrez

DISENO Y MAQUETACION
José Maria Gil

sumario

editorial
Nuevos caminos para un mismo objetivo

presentacion
Enrique Miralles (coordinador del especial V' InterCISEV
“Nuevos horizontes para la seguridad vial”)

articulos

La Estrategia de Seguridad Vial 2030: la hoja de ruta para esta
década
Alvaro Gémez

Andlisis de dos décadas de mejora de la seguridad vial en
Europa. Lecciones aprendidas para su aplicacion en otras
regiones

Enrique Miralles
Brasil apunta alto a las estrellas

Edgar Zamora / Julio Urzta

Guia de medidas para la aplicacién del Sistema Seguro y la
Directiva 2019/1936 sobre gestion de la seguridad a la red local
de carreteras

Elena de la Pefia / Lourdes Diaz
Avances hacia la movilidad segura e inclusiva en ciudades
latinoamericanas

Juan Emilio Rodriguez
Gestion de riesgos y conservacioén: fundamentos de las
carreteras inteligentes

Fernando Vazquez / José Antonio Guerrero

tribunas

20 anos del tunel de Somport
Rafael Lopez Guarga / Alberto Miguel Cano

El apoyo de ICEX a la internacionalizacion del sector de la
seguridad vial
José Maria Blasco

Conclusiones de las Jornadas Nacionales de Seguridad Vial 2022
Roberto Llamas jos

= e o o
ver en nuestra web: www.aecarretera.com IR

area de servicio

desde el arcén

X Aniversario de FIXALIA
Juanjo Diaz

guia profesional de empresas colaboradoras

SUSCRIPCION ANUAL
(Ano 2022)

Espana:

66 Euros (VA incluido)
Europa:

109 Euros
América:

160 $/ 155 Euros
Deposito Legal:

M- 19.439-1975

ISSN: 0212 - 6389

Las opiniones vertidas en las
paginas de Carreteras no coinciden
necesariamente con las de la
Asociacion Espariola de la Carretera
o las del Consejo de Redaccion de la
publicacion.

EDICION Y PUBLICIDAD

COMUNICACION Y DISENO
O’Donnell, 18 - 5° H

28009 Madrid

Tel.: +34 91 432 43 18
comdis@cydiseno.com
www.cydiseno.com

ASOCIACION ESPANOLA
DE LA CARRETERA
Goya, 23 - 4° Derecha
28001 MADRID

Tel.: +34 91 577 99 72
aec@aecarretera.com
www.aecarretera.com

La revista Carreteras aparece citada actualmente en las siguientes bases de datos cientificas: Engineering Index, Ulrichs, Dialnet (Publicaciones
Técnicas y Cientificas de la Universidad de La Rioja), DIIT (Documentacion Internacional de Investigacion del Transporte de la OCDE), IEDCYT (Instituto
de Estudios Documentales sobre Ciencia y Tecnologia del CSIC), ICYT (Ciencia y Tecnologia del CSIC), CIRBIC (Catalogo Colectivo de los Fondos de
las Bibliotecas del CSIC), Centro de Documentacion del Transporte y las Comunicaciones del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
Latindex (Servicio Regional de Informacién para Revistas Técnicas de América Latina, Caribe, Espafia y Portugal) y la holandesa Scopus.




editorial

TSP Y

EETETY

Nuevos caminos para un mismo objetivo

| mundo atraviesa un momento convulso, a la pande-
mia que todavia padecemos se le ha unido un conflicto
bélico en Europa que esta alterando significativamente
los precios de la energia, materiales y bienes de primera
necesidad.

La situacion provocada por la invasion rusa de Ucrania tiene un
impacto en la economia global y es mas que probable que se
promueva una nueva politica energética en Europa, pero también
en muchos otros paises del mundo. La movilidad no es ajena a
este hecho, puesto que la utilizacion de los vehiculos privados y los
de transporte colectivo y de mercancias se encuentra fuertemente
condicionada por el precio del combustible, y pese a que los paises
de América Latina y El Caribe estan muy alejados de la zona de
conflicto, la globalizacion impedira que se mantengan al margen de
Sus consecuencias.

Pero, ademas, el transporte por carretera se enfrenta a una serie de
retos que no seran afrontados por todos los paises de forma simul-
ténea, pues estan asociados en gran medida a factores econdmicos
y politicos. Aspectos como la digitalizacion de la infraestructura para
optimizar la conectividad y automatizacion de los vehiculos pueden
ser metas alcanzables en el corto y medio plazo para algunos
paises, pero no asi para aquellos que todavia deben priorizar sus
inversiones en la accesibilidad territorial 0 en la pavimentacion de su
red de carreteras.

En materia de seguridad vial, el Plan Mundial para el Decenio de
Accién 2021-2030 ha fijado como objetivo “reducir las muertes y
traumatismos debidos al transito por lo menos en un 50% durante
este periodo”, un desafio al que tampoco podran enfrentarse todos
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los paises con las mismas perspectivas y garantias de éxito. El
agotamiento de ciertas medidas puestas en marcha en el pasado
esté provocando un estancamiento e incluso un aumento de las
cifras de mortalidad en los paises de altos ingresos, mientras que el
incremento de la motorizacion y, por ende, de la exposicion al ries-
go también las esta elevando en paises emergentes y de ingresos
medio-bajos.

La determinacion politica sera
el factor clave en un tiempo
marcado por la incertidumbre.

A ello se suma el hecho de que los paises que han obtenido buenos
resultados en seguridad vial en el pasado pueden caer en el error
de la autocomplacencia, mientras que aquellos que no consiguieron
los objetivos planteados podrian sucumbir en el desanimo y no
considerar prioritaria esta meta, inmersos en un océano de retos de
igual relevancia.

A la vista esta que el objetivo propuesto por la Asamblea General
de las Naciones Unidas, incluido en el Plan Mundial, no sera facil
de alcanzar. Por eso es necesario que cada pais afronte esta nueva
Década de Accion siendo muy consciente de las vias que ya se
agotaron y de los nuevos caminos que pueden llevarlos a alcanzar
la meta deseada. La determinacion politica sera el factor clave en un
tiempo marcado por la incertidumbre. M
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NUEVOS BETUNES SOSTENIBLES
Y DE ALTAS PRESTACIONES

La Division de Asfaltos de CEPSA sigue
avanzando en la generacién de nuevos
componentes para conseguir carre-
teras mas sostenibles y menos contami-
nantes.

Su Centro de Investigaciéon ha desarro-
llado innovadores betunes y derivados
con menor impacto ambiental, ya a
disposicién del sector de la pavimenta-
cion viaria tras los excelentes resultados
obtenidos en los trabajos realizados con
ellos.

Con el hallazgo de nuevos aditivos
naturales se han conseguido mezclas
bituminosas mas resistentes al enveje-
cimiento y sostenibles; también mejorar
la adhesividad y reducir la temperatura
de fabricacién de las mezclas. Se han
logrado betunes inteligentes capaces
de auto-repararse mediante técnicas
de induccién de temperatura, campos
magnéticos y de modificacion del
ligante a escala micro-nano; ademas, y
mediante bio-aditivos rejuvenecedores,
pueden restablecerse las propiedades
quimicas del betun.

Soluciones pioneras en Espafia, fruto de
esta labor investigadora de CEPSA, son
sus nuevos ligantes FLEXODUR BMC-3b 'y
FLEXODUR BMC-3b BT para las mezclas
MASAI (Materiales Asfalticos Sostenibles,
Automatizados e Inteligentes).

En su elaboracion aprovechan el polvo
de neumaticos desechados. Se dismi-
nuyen asi los residuos y emisiones en las
plantas de fabricacién de aglomerado
asfaltico, a la vez que aportan altas
prestaciones mecanicas y funcionales.
No solo se consigue mas sostenibilidad,
sino también mayor homogeneidad vy
estabilidad al almacenamiento, mas
elasticidad y durabilidad, resistencia a
las deformaciones y la fatiga, asi como
mejor manejabilidad de las mezclas
asfalticas en su puesta en obra.

Los betunes de JUltima generacién
CEPSA cumplen los requisitos necesa-
rios para su empleo en la fabricacién
de mezclas asfalticas sostenibles y para
dar respuesta a las nuevas exigencias
de los pavimentos de carreteras, calles
y pistas de aeropuertos.
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NUEVOS
HORIZONTES
PARA LA
SEGURIDAD VIAL

Enrique MIRALLES OLIVAR

Director Tecnico
Asociacion Esparfola de la Carretera

m 4s de 100.000 personas fallecen cada afio en la region
de Latinoamérica y el Caribe como consecuencia de los
siniestros viales. Aproximadamente, el 80% son hombres. Podria
pensarse que este alto porcentaje de mortalidad masculina tiene
que ver con la mayor exposicion al riesgo de este género en
Latinoamérica, pero es similar a los registrados en paises de otras
regiones, como es el caso de Espana (76,16%) y Portugal (75,78%).
En Espafa el censo de conductoras supone un 42% del total, por lo
que la explicacion debe buscarse en otros factores.

Otra caracteristica de la siniestralidad vial en Latinoamérica es el alto
porcentaje de fallecidos registrado en entornos urbanos (superior al
50% en muchos paises de la region), probablemente asociado a la
falta de equipamiento viario especifico, pero fundamentalmente a
una insuficiente concienciacion vial, concretamente hacia los usua-
rios vulnerables.

Se trata de cifras inasumibles. Ese ritmo de fallecidos equivaldria a
la desaparicion de una ciudad como Valencia en Espana, Mérida en
México o Arequipa en Perl en menos de una década.

Segun lo solicitado por la Resolucion 64/255, la OMS vy las
Comisiones Regionales de la ONU, en cooperacion con el UNRSC
y otras partes interesadas, se preparé un Plan de Accién para la
Década, que se lanz6 oficialmente el 11 de mayo de 2011 (Bliss
& Breen, 2012; OMS, 2011c). El Plan de Accion se basot en las
recomendaciones del Informe Mundial sobre prevencion de trau-
matismos causados por el transito (Peden, 2010; OMS, 2008a) y
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respalda un enfoque de “Sistema Seguro” de cinco pilares (Comision
para la Seguridad Vial Mundial, 2011). Es un documento guia para
los paises y facilita la coordinacion de acciones hacia el logro de la
meta de la Década. El Plan también es una herramienta para apoyar
el desarrollo de planes de accion nacionales y locales y proporciona
un marco para actividades coordinadas a nivel regional y mundial.
Ademaés, alienta a los paises a implementar actividades de acuerdo
con estos cinco pilares en el marco de su estrategia nacional de
seguridad vial.

El grupo M&E de la Década de Accion se establecio para monitorear
y evaluar el progreso a lo largo de la Década 2011-2020. Pese a
que El Plan de Accidn Global establecia en un principio un total de
cincuenta indicadores para llevar a cabo el monitoreo y la evalua-
cion, la lista definitiva se redujo a los treinta y ocho indicadores, que
pudieron ser recopilados por el “Global status report on road safety
2013 (GSRRS)”".

Pero al margen de esos 38 indicadores de seguimiento estableci-
dos por el Plan de Accion Global, existe uno que sirve para realizar
comparaciones entre paises en anos concretos, asi como para
analizar la evolucion de los resultados de las politicas de seguridad
vial implantadas en cada uno de ellos: se trata del ratio de fallecidos
por cien mil habitantes.

Si se analiza este parametro a nivel mundial (Grafica 1), se puede

comprobar que el descenso en el nimero de fallecidos se produce
de una manera muy gradual y, si se considera en concreto la déca-
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A la vista de estos resultados, es
preciso apostar por nuevos enfo-
ques y acciones, sin dejar de llevar
a cabo aquellas que demostraron
su eficacia en el pasado. De ahi que el V Congreso INTERCISEV tenga
como lema “Nuevos horizontes para la seguridad vial”.

Los articulos seleccionados para este nimero especial de la Revista
Carreteras comparten su anhelo de mejorar la seguridad vial en pai-
ses iberoamericanos, desgranando aquellas acciones cuya eficacia
las hace merecedoras de ser replicadas en la Region, o bien pro-
poniendo nuevas medidas que consigan traer consigo reducciones
de siniestralidad vial.

La Estrategia de Seguridad Vial 2030: la hoja de
ruta para esta década

La década 2001-2010 significé un antes y un después en la lucha
contra la siniestralidad vial en Espana, ya que fue uno de los ocho
paises que consiguieron alcanzar el objetivo de reduccion del cin-
cuenta por ciento de las victimas mortales marcado por la Union
Europea. La siguiente década (2011-2020) también registrd des-
censos significativos durante los primeros anos, pero el nimero de
victimas mortales pronto entr6 en fase asintética, al igual que ocurrid
en otros muchos paises europeos.

En este articulo, Alvaro Gémez, Director del Observatorio Nacional
de Seguridad Vial, desgrana la Estrategia de Seguridad Vial 2030,
que pretende salvar al menos 900 vidas y evitar 4.300 lesiones gra-
ves durante el periodo 2021-2030, sin perder de vista el objetivo de
la Vision Cero para el afo 2050. El autor explica con detalle las areas
estratégicas, las lineas de actuacion y los planes de accion con los
que se pretenden alcanzar los objetivos propuestos.

correteras

Figura 1. Ratio Mundial de Fallecidos por cien mil habitantes. Fuente: World Bank Indicators.

Analisis de dos décadas de mejora de la
seguridad vial en Europa. Lecciones aprendidas
para su aplicacion en otras regiones

Enrique Miralles comienza su articulo recordando la prevision que
existia a principios de la década 2001-2010 sobre cuéles serian
los paises que alcanzarian el objetivo de reduccion del 50% en
el numero de victimas mortales propuesto en el Libro Blanco “La
politica europea de transportes de cara a 2010: la hora de la ver-
dad”. Pocos 0 ninguno eran los que pensaban en aquella época
que paises como Letonia, Estonia, Lituania o incluso Espafna
estarian en el grupo de los ocho que consiguieron alcanzar la
meta planteada.

A partir de ahi, el autor lleva a cabo un razonamiento argumen-
tado de por qué fueron esos paises y no otros los que pudieron
lograr el objetivo de reduccion de la mortalidad en el periodo
2001-2010, extrayendo conclusiones al respecto. El articulo
continda analizando la evolucion del numero de victimas mortales
en Europa durante el periodo 2011-2019, caracterizado por un
estancamiento o curva asintotica (se excluye el afio 2020 por no
ser representativo debido al confinamiento decretado practica-
mente a nivel mundial).

Finalmente, se resalta la incertidumbre que los efectos de la
pandemia y la guerra de Ucrania han causado durante los
primeros anos de la década 2021-2030, pudiendo dificultar la
consecucién del objetivo debido a factores como la elevada
inflacion derivada del aumento de los costes de la energia y de
las materias primas.
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Brasil apunta alto
a las estrellas

La metodologia iRAP es bien cono-
cida en el sector viario, habiendo
sido utilizada en mas de cien paises
para evaluar la seguridad de mas de
dos millones de kilémetros de carre-
teras. Hasta la fecha, existen once
programas RAP a nivel mundial:
EuroRAP, AusRAP, usRAP, KiwiRAP,
ChinaRAP, IndiaRAP, BrazilRAP,
SARAP, ThaiRAP, MyRAP y TanRAP.
Este articulo, escrito por Edgar
Zamora y Julio Urzla, versa sobre
la aplicacion del programa en Brasil
y, concretamente, en la politica de
concesiones viales, mediante la
incorporacion de novedosos meca-
nismos contractuales que com-
prometen a los concesionarios a
construir y operar carreteras mas
seguras bajo los parametros de
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evaluacion desarrollados por iRAP.
En el texto se describen ejemplos
de aplicacion de la metodologia en
tramos concesionados concretos, como es el caso de la concesion
de la autopista Piracicaba-Panorama, el Corredor Centro-Oeste, el
proyecto PR Vias en Parana o la concesion Nova Dutra, que une los
Estados de Rio de Janeiro y S&o Paulo.

Guia de medidas para la aplicacion del Sistema
Seguro y la Directiva 2019/1936 sobre gestion de
la seguridad a la red local de carreteras

Es bastante frecuente que las acciones, medidas y herramientas
puestas en marcha para la mejora de la seguridad vial se apliquen
primero en las vias de gran capacidad y de largo recorrido. La
justificacion suele basarse en el hecho de que estas carreteras aglu-
tinan una gran cantidad de tréafico y, ademas, tienen un despliegue
tecnoldgico que lo hace posible. Sin embargo, una gran parte de la
siniestralidad vial se produce en la red local de carreteras, que pre-
senta unas caracteristicas propias en materia de disefo, orografia,
equipamiento, etc.

Elena de la Pefia y Lourdes Diaz explican en su articulo el funcio-
namiento y alcance de la “Guia de medidas para la aplicacion del
Sistema Seguro y la Directiva 2019/1936 sobre gestion de la segu-
ridad a la red local de carreteras”. A tal fin, comienzan describiendo
las particularidades de la red local de carreteras y analizando su
patrén de siniestralidad, para, a través de un triple enfoque (Enfoque
de riesgo por programas, Enfoque de riesgo por siniestralidad y
Enfoque de riesgo intrinseco), proponer una priorizacion de actua-
ciones para la mejora de la seguridad vial.
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Figura 2. Ratio de Fallecidos por cien mil habitantes en Iberoamérica. Fuente: World Bank Indiicators.

Avances hacia la movilidad segura e inclusiva en
ciudades latinoamericanas

En su articulo, Juan Emilio Rodriguez comienza resaltando la relevan-
cia del concepto de Sistema Seguro y la importancia que la seguri-
dad vial tiene en los Objetivos de Desarrollo Sostenible propuestos
por Naciones Unidas. A continuacion, el autor recuerda el objetivo
planteado en el Plan del Decenio por la Seguridad Vial 2021-2030,
enumerando los ejes centrales del mismo, que utiliza para estructurar
su argumentacion, presentando algunos ejemplos de buenas practi-
cas llevados a cabo en diferentes paises latinoamericanos, los cuales
podrian ser replicados en otros lugares de la Region.

Gestion de riesgos y conservacion: fundamentos
de las carreteras inteligentes

La conservacion de las infraestructuras viarias constituye una parte
fundamental de la gestion de la seguridad vial y eso incluye la ges-
tién de riesgos de determinadas estructuras viarias, como es el caso
de los puentes, los pontones, las pasarelas o los tuneles. En este
sentido, los autores Fernando Vézquez y José Antonio Guerrero
detallan los beneficios asociados a la aplicacion de metodologias de
trabajo basadas en el analisis y gestion de riesgos, pues constitu-
yen un buen sistema para homogeneizar diagndsticos de activos y
priorizar actuaciones sobre éstos. Ademas, describen, fase por fase,
los trabajos necesarios para el éxito del proceso. Esta metodologia
incluye el calculo del Riesgo Global, para lo cual se utiliza una matriz
de riesgos. M

correteras



www.probisa.com

Nada se pierde todo se recicla.

Para construir o reparar calzadas Probisa elabora
soluciones alternativas como el reciclaje de la carretera
“in situ”, la reutilizacién de residuos industriales y
domésticos, o de los materiales de demolicion. Las viejas
carreteras ya no se pierden, y de este modo, ahorramos
recursos naturales. Nuevas ideas hechas realidad.
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Abrimos paso a nuevas ideas

P PROBISA



La Estrategia de Seguridad Vial 2030: la hoja
de ruta para esta década

The Road Safety Strategy 2030: the roadmap for this decade

Alvaro GOMEZ MENDEZ

Director del Observatorio Nacional de Seguridad Vial. Direccion General de Trafico.

RESUMEN

ABSTRACT

La Estrategia de Seguridad Vial 2030 de Espafa quiere
ser el marco nacional de referencia para la politica de
seguridad vial en el horizonte 2030, adaptando los prin-
cipios del Sistema Seguro a las tendencias actuales de
la movilidad, la seguridad y la realidad social; y con la
vista a largo plazo puesta en la Vision Cero para el afio
2050. Es un objetivo ambicioso, y un horizonte compli-
cado, ya que la movilidad y la tecnologia estan inmersas
en un proceso de cambios continuos, que requieren una
estrategia flexible capaz de adaptarse a ellos.

La Estrategia pretende salvar al menos 900 vidas y evi-
tar 4.300 lesiones graves hasta 2030, y para ello actua
de manera transversal sobre la infraestructura, los
entornos, los vehiculos, el posaccidente y el usuario, a
través de legislacion, vigilancia, tecnologia, educacion
y formacion.

La Estrategia se concreta eg Elanes de actuacmnes
que especmcan las acciones en materia de segurldad
vial mas relevantes que se deban acometer a corto
plazo. El primero de ellos, para el periodo 2022-2023
plantea las actuaciones que hay que abordar de forma
inmediata. En el ambito de las carreteras, la principal
;‘1 la aplicacion de los pirr
Directiva (UE) 2019/1936

ealmientos 1€SClITOS 2|

PALABRAS AVE: Sed

The 2030 Road Safety Strategy aims to be the national
reference framework for road safety policy in the 2030
horizon, adapting the principles of the Safe System to
the reality and current trends in mobility, safety and
social reality; and with the long-term vision set on Vision
Zero for the year 2050. It is an ambitious goal, and a
complicated horizon, since mobility and technology are
immersed in a process of continuous change, which
requires a flexible strategy capable of adapting to them.

The Strategy aims to save at least 900 lives and
prevent 4,300 serious injuries by 2030, and to this end
it acts transversally on infrastructure, environments,
vehicles, post-accidents and users, through legislation,
enforcement, technology, education and training.

It will be specified in Action Plans, which will include
the most relevant road safety actions that must be
undertaken in the short term. The first of them, for the

022-2023 penod,‘outllnes the actions that must be
ddgs-s'ega.mmedlately In the field of roads, the main
action is the a pllcatlog_ of the procedures described in
Directive (EU) 2019/1936
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Introduccion

En el nimero 234 de la Revista Carreteras (nUmero especial publi-
cado con motivo del IV Congreso InterCISEV), se daba cuenta del
avance, hasta el mes de octubre de 2021, de los trabajos que se
estaban llevando a cabo para la elaboracion de la Estrategia que
guiara los trabajos en favor de la seguridad vial en Espana para el
decenio 2021-2030.

En dicho articulo se presentaban los antecedentes sobre los que se
apoyaria (fundamentalmente, la anterior Estrategia de Seguridad Vial
2011-2020), y su punto de partida en cuanto a siniestralidad vial en
el ano 2019. Igualmente, se planteaba la vision con la que la nueva
estrategia pretende hacer frente a los retos y tendencias previsibles
para el decenio 2021-2030 en cuanto a seguridad vial y movilidad,
tanto en el contexto nacional como en el internacional.

Los trabajos de elaboracion de la estrategia para este nuevo decenio
dieron finalmente sus frutos, y la nueva Estrategia Seguridad Vial
2030, o ESV 2030, fue presentada por el Sr. Ministro del Interior,
D. Francisco Grande-Marlaska en un acto publico celebrado en la
sede de la Direccion General de Tréfico el dia 9 de junio de 2022,

Esta Estrategia tiene caracter nacional e integrador, para consolidar
un modelo espanol de Sistema Seguro, y abordar las sinergias entre
la seguridad vial y otras politicas publicas politicas relacionadas con
ésta, como las de movilidad, salud, medio ambiente, agenda urbana,
igualdad de género, equidad, educacion, seguridad laboral e industria.
Para ello la Estrategia actla de manera transversal sobre la infraestruc-
tura, los entornos, los vehiculos, el posaccidente y el usuario, a través
de legislacion, vigilancia, tecnologia, educacion y formacion. Pretende
salvar al menos 900 vidas y evitar 4.300 lesiones graves hasta 2030,
y se concretara en Planes de actuaciones con las acciones en materia
de seguridad vial mas relevantes que se deban acometer a corto plazo.

En este articulo se van a presentar los objetivos y los principales
contenidos de la Estrategia Seguridad Vial 2030, asi como el primero
de los planes de actuaciones que se van a desarrollar al amparo de
ésta, el Plan de Actuaciones 2022-2023".

La elaboracion de la Estrategia de Seguridad
Vial 2030

Esta nueva Estrategia de Seguridad Vial 2030 es el resultado de un
proceso de reflexion en tres ambitos:

e En primer lugar, interno, por parte de la Direccion General de
Tréfico, realizando una evaluacion de la estrategia anterior y de la
situacion de la seguridad vial actual y de las tendencias de futuro.

e Del andlisis de las estrategias, resoluciones y documentos inter-
nacionales mas relevantes.
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e Y, por ultimo, aunque no por ello menos importante, de un pro-
ceso de reflexion compartida con los principales actores de la
seguridad vial en nuestro pais.

De la evaluacion de la Estrategia de Seguridad vial 2011-2020 se
concluyé que se habian alcanzado los objetivos previstos en cuatro
de sus indicadores, incluidos los dos principales: la reduccion de la
tasa de fallecidos al afio a 37 por millon de habitantes (alcanzada
en el aho 2019), y la reduccion del numero de heridos graves en un
35% (la reduccion alcanzada en 2019 fue del 38%).

Sin embargo, no se alcanzaron los objetivos en otros indicadores,
entre los que destacan los relativos a la siniestralidad de colectivos
y medios vulnerables (peatones, personas usuarias de bicicleta y
motocicleta), de las personas conductoras mayores de 64 afos y la
siniestralidad vial laboral. Por tanto, éstos son aspectos que la nueva
Estrategia aborda de forma prioritaria.

Las principales cifras de accidentalidad alcanzadas en el ano
2019 fueron: 1.755 personas fallecidas, 8.613 heridas grave®
y 130.000 heridas leve. Estas cifras son las que se han consi-
derado como finales de la Estrategia 2011-2020, y las que se
han tomado como punto de referencia para la nueva Estrategia
Seguridad Vial 2030; ya que las cifras del ano 2020 no se consi-
deran representativas, por la importante distorsion en la movilidad
y la siniestralidad de las medidas restrictivas adoptadas frente a
la pandemia de COVID-19.

En cuanto a las referencias internacionales para el decenio 2021-
2030 con la cuales la ESV 2030 quiere estar plenamente alineada,
destacan la declaracion por parte de la OMS del Segundo Decenio
de Accion para la seguridad Vial, con su correspondiente Plan de
Accion 2021-2030™); y la publicacion por parte de la Comision
Europea del documento “Marco de la politica de la UE en materia
de seguridad vial para 2021.2030"¥. Este Ultimo insta a los paises
miembros a adoptar el objetivo de reducir en un 50% el nimero de
personas fallecidas y heridas grave en siniestros viales para el afio
2030, y el objetivo de que para el ano 2050 ninguna persona resulte
fallecida o herida grave, la llamada “Vision Cero”. La ESV 2030 hace
suyos estos objetivos para nuestro pais.

En la escena internacional, la tasa de 37 personas fallecidas al afo
por milldn de habitantes alcanzada en el ano 2019 nos sitda (junto
con Alemania) en el décimo puesto mundial de paises con menor
siniestralidad vial (paises miembros de IRTAD) y en el séptimo puesto
dentro de la Unién Europea (donde el valor medio de la tasa fue de
51). La ESV 2030 aspira a consolidar la posicion de Espafia como
uno de los paises mas seguros del mundo y como un referente de
primer nivel en los foros internacionales.

Por ultimo, en cuanto a la participacion en la elaboracion de la
Estrategia de los principales actores de la seguridad vial en nues-
tro pais, se ha llevado a cabo de varias formas. Por una parte, en

(a) Se considera fallecido a toda persona que, como consecuencia de un accidente de trafico, pierde la vida en el acto o dentro de los treinta dias siguientes; y herido grave a todo herido

hospitalizado durante mas de 24 horas como consecuencia de un accidente de trafico.

correteras
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“la Estrategla de ée ufidad \r/ia"l‘zdl'éo
pretende consoll na cultura de

movilidad segura que permlta a\/anzar
=—en el ObjetIVO de que nlnguna persona

resulte falleuda ni herlda grave po

—_siniestros de’ trafico en el ano 2050 '“-_- ,

los Grupos de Trabajo del Consejo Superior de Trafico, Seguridad
Vial y Movilidad Sostenible (CSTSVMS), enfocados en los colec-
tivos de usuarios y los temas estratégicos. Estos grupos se han
completado con reuniones bilaterales por parte de DGT con enti-
dades representativas, y con otras administraciones y organismos
publicos. Por otra parte, se han tenido en cuenta los trabajos de la
Comision sobre Seguridad Vial del Congreso de los Diputados, que
celebrd una serie de comparecencias orientadas a elaborar pro-
puestas para la Estrategia. Por ultimo, un borrador de la Estrategia
fue sometido a consulta entre los mas de ochenta vocales del
CSTSVMS en diciembre de 2021, y fue presentada en su sesion
plenaria presidida por el Sr. Ministro del Interior, celebrada el 14 de
febrero de 2022.

Mision, Vision y Objetivos de la ESV 2030

“La mision de la Estrategia de Seguridad Vial 2030 es
reducir el nimero de siniestros de trafico y personas
victimas en las vias publicas de Espafa, mediante el
impulso y coordinacion de las acciones y resultados
de todos los actores implicados en el ambito de la
movilidad segura”.

Para conseguirlo, la ESV 2030 adopta, y adapta, la “Vision Cero”,
de la siguiente forma:

"La vision de la Estrategia de Seguridad Vial 2030 es
consolidar una cultura de la movilidad segura que nos
haga avanzar en el objetivo de que ninguna persona
resulte fallecida ni herida grave por siniestros de trafico
en el ario 2050, asi como contribuir a los objetivos de las
politicas nacionales en otros ambitos

e Fomentar la integracion de las politicas de seguridad vial con
otras politicas relacionadas con ésta, como las de movilidad,
salud, medio ambiente, agenda urbana, igualdad de género,
equidad, educacion, seguridad laboral e industria. La Agenda
20830 proporciona el marco ideal para llevar a cabo esta integra-
cion, que debe lograrse en todos los niveles de la Administracion,
y que es deseable también en empresas y entidades privadas.

e Alinearse con los objetivos, politicas y recomendaciones inter-
nacionales y consolidar la posicion de Espana como uno de los
paises mas seguros del mundo y como un referente de primer
nivel en los foros internacionales.

Y respecto a los objetivos concretos, y evaluables, para el decenio,
la ESV 2030 se alinea con las propuestas de la Organizacion de las
Naciones Unidas y la Comision Europea:

e En 2030, reducir el numero de personas fallecidas en un 50%
respecto a 2019 (1.755).

e En 2030, reducir el nimero de personas gravemente heridas en
un 50% respecto a 2019 (8.613, de acuerdo con los registros
policiales).

La Estrategia establece también:
e Un cuadro de mando de objetivos especificos de siniestralidad.
e Un cuadro de mando de indicadores de seguridad sobre el com-
portamiento de los conductores (velocidad, cinturon/SRI, casco,

uso movil, alcohol), seguridad de los vehiculos y la infraestructura
y tiempos de respuesta ante siniestros.

relacionados con la movilidad”.

Esta vision se complementa del siguiente
modo:

e Consolidar un modelo espanol de
Sistema Seguro, en el que la persona
esté en el centro del sistema y existan
unos principios compartidos por respon-
sables politicos y técnicos, y unas solu-
ciones practicas también compartidas y

9.344 (afo 1989)

adaptadas a nuestra realidad.
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Figura 1. Objetivos de la ESV 2030.
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Estructura de la ESV 2030

Estrategia: r r .

10 afios. 9 Areas Estrategicas

Para dar respuesta a los problemas detectados en la Visin y Mision.
i i ] I i Principios. . .t

segundao} V|.al de forma eficaz de cara a la conseg{mon Objetivos. 6?_ L1 neas ACtUECI on
de los objetivos planteados, y alavez con la suficiente |~ T )
flexibilidad para hacer frente a las tendencias previs- Pl .

anes de
tas en la movilidad y la seguridad vial, y a las que se actuaciones: Planes de actuaciones
podenca presentar durante su periodo de vigencia, la Medidas concretas. .
Estrategia Seguridad Vial 2030 adopta una estructura Compromisos. Medidas

jerarquizada, de la siguiente forma:

e | a Estrategia Seguridad Vial 2030 propiamente
dicha®. Es un documento estratégico, que define el planteamien-
to general, las prioridades estratégicas, las politicas clave, los
objetivos en seguridad vial para el decenio 2021-2030 y las Areas
estratégicas y Lineas de actuacion, que serviran para estructurar
las acciones que se vayan a llevar a cabo durante el mismo.

e Cuatro Planes de actuaciones, en los que se detallaran las accio-
nes concretas que se llevaran a cabo dentro de cada Area estra-
tégica. Cada uno de ellos partira de los resultados alcanzados
por el anterior en la consecucion de los objetivos planteados, y
de las Memorias anuales de actividades elaboradas en el periodo
anterior. El primero de ellos, el Plan de Actuaciones 2022-2023"
se ha publicado simultdneamente con el documento estratégico.

Las Areas Estratégicas de la ESV 2030

La Estrategia Seguridad Vial 2030 se propone aplicar las politicas
necesarias para alcanzar los objetivos anteriormente indicados a
través de 9 grandes Areas estratégicas.

Cada una de ellas va a desarrollar su campo de accion por medio
de diversas Lineas de actuacion, que pretenden servir de orientacion
para las acciones concretas que se desarrollaran en los sucesivos
Planes de actuaciones, de acuerdo con las necesidades concretas
del momento, pero dentro de los principios y lineas marcados por
la Estrategia, y con la vista puesta en los

Figura 2. Estructura de la ESV 2030.

Se mantiene la distincion tradicional entre formacion vial, que com-
prende el proceso de capacitacion formal y reglado en el ambito del
trafico y la seguridad vial; y educacion vial, que incluye actividades
no regladas en este ambito. En este apartado, una de las principa-
les actuaciones previstas es la inclusion de la educacion vial en la
educacion primaria, secundaria y bachillerato, en coordinacion con
el Ministerio de Educacion. Esto ya se ha puesto en marcha plena-
mente con la aprobacion y entrada en vigor de la LOMLOE.

Ademas, el aseguramiento de condiciones psicofisicas adecuadas
se entiende en un sentido amplio, e incluye no solo la verificacion de
dichas condiciones psicofisicas en Centros de Reconocimiento de
Conductores, sino también las actuaciones generales en el ambito
de la salud.

Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

1.1. Introducir la educacion vial en educacion primaria, educacion

secundaria y bachillerato.

Mejorar la formacion durante el acceso al permiso de con-
duccion.

Garantizar la oferta educativa para personas usuarias de
bicicleta y VMP, y otros colectivos.

objetivos establecidos.

De esta forma, la Estrategia de Seguridad
Vial 2030 pretende dar respuesta a las
necesidades de seguridad de todos los
colectivos de usuarios y temas estratégicos.

4, Vias seguras

Area 1. Personas formadas y
capaces

Esta Area estratégica pretende abordar la

mejora del comportamiento y la seguridad

de las personas usuarias mediante la forma-

cion y educacion viales, y el aseguramiento

de las condiciones psicofisicas adecuadas

7. Datos y

gestion basada en
riesgos

conocimiento para una

2. Tolerancia cero con
comportamientos de

3. Ciudades seguras

9. Politicas integradas
y cooperacion
internacional

8. Administraciones,
empresas y
organizaciones seguras

para conducir.
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Figura 3. Areas estratégicas de la ESV 2030.
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1.4. Comunicar y concienciar sobre movilidad segura y sostenible.

1.5. Garantizar la oferta formativa para personas con permiso de
conduccion

1.6. Mejorar los cursos para recuperar el permiso de conduccion.

1.7. Mejorar la revision de las condiciones psicofisicas e introducir
la intervencion sanitaria para el tratamiento de la reincidencia.

1.8. Potenciar la calidad de los centros colaboradores.

Area 2. Tolerancia cero con comportamientos de
riesgo

Esta Area estratégica aborda las actividades de vigilancia y control,

y los procesos administrativos y penales para reducir la incidencia

y el impacto sobre los siniestros viales de las conductas con mayor

riesgo: excesos de velocidad, consumo de alcohol y otras drogas,

no uso de equipamiento de seguridad, y uso del teléfono movil.

Para ello, debe tenerse en cuenta que, de acuerdo con los principios
del Sistema Seguro, reducir la incidencia de conductas de riesgo
exige un enfoque integral, en el que la responsabilidad no sea solo de
las personas que utilizan las vias publicas y de las Administraciones
que determinan las normas y vigilan su cumplimiento.

Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

2.1. Aumentar el impacto de la vigilancia mediante una mejor
planificacion.

2.2. Potenciar la vigilancia de las conductas de mayor riesgo y la
aplicacion de nuevas tecnologias.

2.3. Potenciar el papel de las tecnologias de los vehiculos como
instrumento para el cumplimiento de la norma.

2.4. Actualizar el marco normativo en el ambito del trafico y la
seguridad vial.

2.5. Actualizar el marco penal y potenciar la lucha contra los deli-
tos del trafico.

2.6. Promover el intercambio de informacion sobre vigencia del
permiso de conduccion y sanciones.

2.7. Vigilar el cumplimiento de la norma en el transporte profesio-
nal.

Area 3. Ciudades seguras

Esta Area estratégica comprende las actuaciones que las entidades
locales pueden, con la cooperacion de otras Administraciones, lide-
rar, coordinar y ejecutar para asegurar una movilidad urbana segura.
Se incluyen ambitos como la gobernanza y planificacion locales, la
armonizacion de la normativa de tréfico, la gestion integral de la velo-
cidad, el disefio seguro vy la accesibilidad universal, la seguridad en
flotas publicas, concesiones y autorizaciones, la distribucion urbana
de las mercancias, y la conectividad y digitalizacion.

Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

3.1. Potenciar el disefo viario seguro y realizar una gestion integral
de la velocidad.

3.2. Garantizar una accesibilidad universal.

3.3. Integrar la seguridad vial en otras politicas municipales.

En materia de carreteras, la
.ESV 2030 contempla promover

\Sistema Seguro, potenciar

» 4§ 7 eluso de procedimientos de
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gestion'de la seguridad de
las infraestructuras, evaluar el
nivel de seguridad de la red y

promover una gestion del trafico

segura, sostenible e inteligente.
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3.4. Potenciar la conectividad y la digitalizacion para una movili-
dad segura.

3.5. Adaptar la normativa a la realidad de la movilidad urbana.

3.6. Aumentar la seguridad en flotas publicas, concesiones y
autorizaciones.

3.7. Aumentar la seguridad de la distribucion urbana de mercan-
cias (DUM).

Area 4. Vias seguras

Esta Area estratégica incluye todas las actuaciones que se pue-
den implementar en la infraestructura para reducir el riesgo de
los desplazamientos efectuados en las vias interurbanas; y de las
cuales son titulares el Estado, las Comunidades Auténomas, las
Diputaciones Provinciales y los Cabildos Insulares. Toda esta red via-
ria constaba de 165.445 kildometros en el ano 2019. También se va a
tratar en esta Area la mejora de la seguridad vial en las travesfas, por
su intrinseca relacion con las vias interurbanas; aunque formalmente
no pertenezcan a las mismas.

Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:
4.1. Promover las soluciones de disefo basadas en el sistema seguro.

4.2. Potenciar el uso de procedimientos de gestion de la seguri-
dad de las infraestructuras.

4.3. Evaluar el nivel de seguridad de la red viaria.
4.4. Potenciar la gestion del tréfico segura, sostenible e inteligente.

4.5. Aumentar la seguridad de peatones, personas usuarias de
bicicleta y motocicleta, y personas mayores.

4.6. Potenciar la evaluacion de las intervenciones y el intercambio
de buenas practicas.

4.7. Concienciar sobre la importancia de la inversion en infraestruc-
tura y la dotacion adecuada de recursos humanos y técnicos.

Area 5. Vehiculos seguros y conectados

Esta Area estratégica aborda la mejora de la seguridad de los
vehiculos que conforman el parque espafiol. Sera imprescindible
garantizar la seguridad tanto de los nuevos vehiculos, como de
los actuales a través de un correcto mantenimiento. Se consideran
incluidas las actuaciones en el ambito de la conectividad, que esta
siendo impulsado por la Direccion General de Trafico a través de
la plataforma DGT 3.0. También se incluyen las medidas técnicas
—regulacion de producto, informacion para orientar la compra— y
para la promocion del uso de equipamiento de seguridad, en parti-
cular para la protecciéon de colectivos y medios vulnerables.

correteras
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Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

5.1. Promover nuevos sistemas de seguridad en los vehiculos y
mejorar el conocimiento de las nuevas tecnologias por parte
de los conductores.

5.2. Aumentar la seguridad del parque existente y mejorar la infor-
macion disponible en la compra de vehiculo usado.

5.3. Aumentar el uso de equipamiento de seguridad por parte de
todas las personas usuarias de las vias.

5.4. Potenciar la conectividad e impulsar un despliegue seguro de
los vehiculos autbnomos.

5.5. Minimizar las distracciones e integrar de manera segura las
nuevas tecnologias de los vehiculos.

5.6. Apoyar las politicas nacionales sobre vehiculos y las ayudas
a la renovacion del parque.

5.7. Potenciar el Registro General de Vehiculos.

5.8. Potenciar los seguros de los vehiculos como instrumento de
la politica de seguridad vial.

Area 6. Respuesta al siniestro efectiva y justa

Esta Area estratégica aborda las actuaciones necesarias para
reducir el impacto de los siniestros sobre las personas afecta-
das, tanto de forma inmediata como a medio y largo plazo. Las
actuaciones inmediatas estan orientadas a reducir el riesgo de
fallecimiento o lesiones graves en las personas implicadas en
un siniestro, mediante una atencion médica y de emergencia
rapida y eficaz. Por su parte, la atencion a medio y largo plazo
busca garantizar no solo la atencién médica necesaria, sino una
atencion integral, que incluya la reinsercion social y laboral y el
apoyo psicolégico-mental, social y legal para las victimas y sus
familias.

La Direccion General de Trafico seguira apoyando, como cada
aflo, y en coordinacion con todas las asociaciones espanolas
de victimas, la organizacion del Dia Mundial en Recuerdo de las
Victimas de Siniestros de Tréfico, instituido por la ONU, para tener
siempre presentes a todas las personas fallecidas y heridas como
consecuencia de los siniestros viales y a sus familias, asi como
para rendir homenaje a los equipos de emergencia, policias,
profesionales sanitarios y médicos, que se ocupan diariamente
de las traumaticas consecuencias de los fallecimientos y lesiones
en nuestras vias.

Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

6.1. Reducir los tiempos de atencién y mejorar la asistencia en
caso de siniestros.
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6.2. Mejorar la atencion médica y psicoldgica integral a las victi-

mas de siniestros.

6.3. Garantizar los derechos de las victimas del trafico.

6.4. Mejorar el conocimiento del impacto de los siniestros sobre la
salud.

Area 7. Datos y conocimiento para una gestion
basada en riesgos

Esta Area estratégica aborda la obtencién de datos y la generacion

de conocimiento para dar soporte a las politicas de seguridad vial.

Se trata de un Area eminentemente transversal, ya que esta relacio-

nada con todas las demas Areas estratégicas.

Se conserva la distincion clasica entre:
e datos de siniestros y victimas;
¢ datos de movilidad o exposicion al riesgo;

e datos de indicadores clave de rendimiento (KPI: Key Performance
Indicators).

Estos datos se relacionan del siguiente modo: el nuimero de
siniestros y victimas depende de la cantidad de movilidad y de las
condiciones de seguridad en que esa movilidad se realiza. Estas
condiciones de seguridad se monitorizan a través de los denomina-
dos indicadores clave de rendimiento, que miden factores como la
velocidad de circulacion, el uso de equipamiento de seguridad (cin-
turdn, casco, SRI), el consumo de alcohol y otras drogas, el uso de
teléfono movil, el nivel de seguridad de vehiculos e infraestructuras
y los tiempos de respuesta tras el siniestro.

Esta Area incluye también, junto con los datos e indicadores anterio-
res, los relacionados con la intensidad de aplicacion de las politicas
consideradas en todas las Areas estratégicas. Ejemplos de estos
indicadores son el nimero de personas que realizan cursos de con-
duccioén segura, el nUmero de controles de alcoholemia, o el nUmero
de auditorias de seguridad realizadas por los titulares de las vias.
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En el ambito del denominado big data, el uso de datos con fines
de gestidn del tréfico se considera incluido en el Area estratégica
“Vehiculos seguros y conectados”, mientras que su uso con fines de
prediccion y analisis de siniestros y factores de riesgo esta incluido
en esta Area.

Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

7.1. Mejorar los datos sobre siniestros de trafico.

7.2. Disponer de mejores datos sobre la movilidad de diferentes
medios de desplazamiento y colectivos.

7.3. Aumentar la disponibilidad de datos abiertos sobre trafico y
seguridad vial.

7.4. Investigar en profundidad muestras de siniestros de
trafico.

7.5. Integrar las técnicas de big data en los andlisis de seguridad
vial.

7.6. Obtener y monitorizar indicadores relacionados con el com-
portamiento de las personas, la seguridad de los vehiculos y
la infraestructura, y la atencion posaccidente.

7.7. Potenciar la investigacion en seguridad vial.

Area 8. Administraciones, empresas y organizaciones
seguras

Esta Area estratégica aborda las actuaciones que las empresas,
Administraciones publicas y otras entidades (todas ellas, no soélo
las directamente relacionadas con la seguridad vial, la movilidad
o el transporte por carretera de personas 0 mercancias) pueden
llevar a cabo para reducir los riesgos viales asociados a sus acti-
vidades y servicios. Esto incluye la seguridad no solo de las per-
sonas trabajadoras en estas organizaciones, a través de planes
de movilidad y la evaluacion de riesgos de los puestos de trabajo,
sino también de las operaciones llevadas a cabo por proveedores
de servicios y contratistas.

Las empresas, Administraciones

publicas y otras entidades
pueden llevar a cabo
numerosas acciones

_que contribuyan a

‘reducir los riesgos
viales asociados a sus
~ actividades y.servicios.
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Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

8.1. Promover los planes de movilidad segura y sostenible en
Administraciones Publicas y empresas.

8.2. Potenciar la formacion, educacion y sensibilizacion en riesgos
viales.

8.3. Mejorar la prevencion de riesgos laborales y el tratamiento del
accidente in itinere.

8.4. Promover los planes de movilidad segura en poligonos indus-
triales y otras areas de especial consideracion.

8.5. Introducir la seguridad vial en las compras, contratos y con-
cesiones publicos y privados.

8.6. Introducir la seguridad vial en los informes de responsabilidad
social corporativa.

8.7. Aumentar la seguridad del transporte profesional.

8.8. Potenciar la vigilancia de la salud de las personas trabajado-
ras y los conductores profesionales.

Area 9. Politicas integradas y cooperacion
internacional

Esta Area estratégica se corresponde con el tradicional pilar de
gestion de la seguridad vial —Pilar 1, en la clasificacion de la
Organizacion Mundial de la Salud para el Primer Decenio de Accion
2011-2020—, aunque con un énfasis especial en la integracion
de las politicas de seguridad vial con otras politicas relacionadas
con esta, como las de movilidad, salud, medio ambiente, igualdad
de género y equidad. Esta integracion debe efectuarse dentro del
marco proporcionado por la Agenda 2030.

Esta Area estratégica incluye también las actuaciones en los siguien-
tes ambitos: gobernanza y coordinacion, capacitacion de las perso-
nas responsables de disefar y ejecutar politicas y actuaciones que
inciden sobre la seguridad vial, intercambio de buenas practicas y
cooperacion internacional; y , en general, la colaboracion con todas
las instituciones publicas o privadas que desarrollen iniciativas de
calidad que contribuyan a la mejora de la seguridad vial y por lo tanto
al cumplimiento de los objetivos de esta Estrategia.

Las lineas de actuacion que se abordan dentro de esta area son:

9.1. Integrar la seguridad vial con otras politicas, en el marco de
la Agenda 2030.

9.2. Potenciar la participacion en organismos y grupos de trabajo
internacionales, asi como los proyectos de cooperacion bila-

teral.

9.3. Potenciar el papel del Consejo Superior de Trafico, Seguridad
Vial y Movilidad Sostenible.
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9.4. Potenciar la actividad en seguridad vial de las Jefaturas
Provinciales de Trafico.

9.5. Implicar en la Estrategia a administraciones, empresas y
sociedad civil.

9.6. Capacitar en los principios y soluciones del Sistema Seguro.

Plan de Actuaciones 2022-2023

Como se ha indicado anteriormente, junto con el documento de
la ESV 2030 se hizo publico también el primero de los Planes de
actuaciones de la Estrategia. Este primer Plan abarca los ahos 2022
y 2023, y supone el punto de partida de la ESV 2030. Recoge las
actuaciones que durante estos dos primeros anos van a llevar a
cabo tanto la DGT como otros agentes implicados en la mejora de
la seguridad vial; algunas de las cuales ya se encuentran en fase de
implantacion a fecha actual.

El Plan es resultado de la participacion y coordinacion de los dis-
tintos actores implicados, teniendo el Observatorio Nacional de
Seguridad Vial (DGT) la funcion de gestionar el Plan y monitorizar el
nivel de implementacion al final de su vigencia. Esta monitorizacion
se documentara en las Memorias anuales de actividades.

Algunas de las principales actuaciones recogidas en el Plan son:

Area 1. Personas formadas y capaces
e Inclusion de la educacion vial en el curriculo escolar, por parte
del Ministerio de Educacion y Formacion Profesional y las
diferentes Administraciones educativas. Tras la aprobacién de
la LOMLOE vy el establecimiento de los curriculos, esta medida
ya se ha empezado a llevar a la practica en el actual curso
esoloar 2022-2023.

e Campanas de comunicacion de la Direccion General de Trafico.
Se ha realizado este ano una campana especifica sobre las
novedades tras la entrada en vigor de la reforma de la Ley sobre
Tréfico; y se realizaran, entre otros temas, sobre: la entrada en
vigor del Reglamento 2019/2144 sobre seguridad de los vehicu-
los y los nuevos sistemas ADAS, los atropellos mortales en vias
interurbanas, y la promocion del chaleco airbag para usuarios de
motocicletas.

e Regulacion de los cursos de conduccion segura y eficiente
para personas conductoras de motocicletas y de turismos, por
parte de DGT con la colaboracion de la Entidad Nacional de
Acreditacion (ENAC). Su regulacion implicara la determinacion de
sus contenidos, la puesta en marcha del sistema de certificacion
y su aprobacién normativa.

e Desarrollo e inclusion de cursos de conduccion segura para
reparto en motocicleta y ciclomotor en la oferta formativa de
FUNDAE, por parte de FUNDAE (Fundacion Estatal para la
Formacion en el Empleo), con la colaboracion de DGT.
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La ESV 2030 incidira
también en la mejora

de la seguridad en las
ciudades, armonizando

la normativa de'traficory=
promoviendo la gestion
integral de la velocidad,

el diseno seguro y la
accesibilidad universal.

e Titulacion especifica de formacion para la movilidad segura y
sostenible. El Ministerio de Educacion y Formacion Profesional
aprobd el Real Decreto por el que se establecia el titulo de
Técnico Superior en Formacion para la movilidad segura y sos-
tenible y se fija su curriculo basico, desarrollado posteriormente
por las Comunidades Autbnomas, con vistas a tener los primeros
centros de formacion impartiendo la titulacion en el actual curso
2022-2023.

Area 2. Tolerancia cero con comportamientos de
riesgo

¢ Modificacion del Reglamento General de Circulacion para mejo-
rar la proteccion de los colectivos vulnerables, por parte de
DGT, con la participacion del CSTSVMS. Se promovera una
modificacion del Reglamento General de Circulacion, orientada
fundamentalmente al aumento de la proteccion de los colectivos
vulnerables y la mejora de la regulacion de la circulacion en el
ambito urbano. Se desarrollaran también las normas relativas a
los vehiculos de movilidad personal (VMP), en aspectos como
la edad minima de uso o el uso de equipamiento de seguridad
necesario.

Area 3. Ciudades Seguras

® Apoyo a la regulacion de Zonas de Bajas Emisiones (ZBE), por
parte de DGT, con la participacion de los Ayuntamientos. Se
identificaran los vehiculos que, por su perfil especial, deban ser
objeto de especial reflexion por parte de los Ayuntamientos en el
momento de regular las ZBE. Ademas, se promovera la norma-
lizacion de las caracteristicas técnicas de los equipos utilizados
para la gestion y control de las ZBE.

Area 4. Vias Seguras
* Recomendaciones de disefo de carreteras 2+1 y puesta en mar-
cha de casos de uso, por parte del MITMA y otros Titulares de las
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vias, con la colaboracion de DGT. Tras la aprobacion y difusion,
por parte del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, de la Orden Circular 1/2021, sobre Recomendaciones
para el disefio de Carreteras 2+1 y carriles adicionales de ade-
lantamiento, se promovera su aplicacion mediante érdenes de
estudio para proyectar tramos o itinerarios con la fisionomia de
carretera 2+1.

e Transposicion y aplicacion de la nueva Directiva Europea
2019/1936 sobre gestion de la seguridad de las infraestructuras
viarias, por parte del MITMA y otros Titulares de las vias. En el
ordenamiento espanal, la regulacion de la gestion de la seguri-
dad de las infraestructuras viarias se recoge en el Real Decreto
345/2011, de 11 de marzo, sobre gestion de la seguridad de las
infraestructuras viarias en la Red de Carreteras del Estado. Para
actualizar la normativa, el Ministerio de Transporte, Movilidad y
Agenda Urbana ha publicado el Real Decreto 61/2022, de 25 de
enero, por el que se modifica el Real Decreto 345/2011, y que
transpone al Ordenamiento juridico nacional las modificaciones
introducidas por la Directiva 2019/1936. Tras esta transposicion,
se desarrollarén las directrices de los procedimientos nuevos
introducidos por la Directiva y se actualizaran las de los procedi-
mientos ya existentes. Dichos procedimientos de gestion actua-
lizados se pondran en marcha dentro del ambito de aplicacion
de la Directiva: autopistas, autovias, carreteras convencionales
y multicarril perteneciente a la red TENT, y aquellas carreteras
con financiaciéon europea que cumplan determinados requisitos.
Alo largo de la Estrategia, se promovera de manera continua la
extension de estos procedimientos fuera del ambito de aplica-
cion de la Directiva, particularmente, en la red de carreteras con-
vencionales. Los titulares de las vias realizaran un seguimiento
del nivel de aplicacion de cada procedimiento.

e Gestion de siniestralidad con implicacion de animales, por parte
de DGT, con la colaboracion de las Jefaturas Provinciales de
Trafico, MITMA y otros Titulares de las vias. Se analizaran los pro-
cedimientos actualmente utilizados para la gestion de los sinies-
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tros con implicacion de animales, particularmente la identificacion
de tramos de elevada siniestralidad, la elaboracion de informes
de utilidad vy la efectividad y nivel de aplicacion de las medidas
mas comunmente utilizadas. Se analizara también la viabilidad
de incorporar la geolocalizacion de las sehales de advertencia de
peligro por paso de animales a la plataforma DGT 3.0.

Integracion en la plataforma DGT 3.0 de los datos sobre obras,
pruebas deportivas, transportes especiales y vehiculos de
auxilio, por parte de DGT, con la colaboracion de las Jefaturas
Provinciales de Trafico. Se incluira en la plataforma DGT 3.0 la
informacion sobre zonas de obras con afeccion al trafico (geolo-
calizacion de conos), zonas con uso temporalmente restringido a
los vehiculos por la celebracion de pruebas deportivas, transpor-
tes especiales y vehiculos de auxilio en carretera. En el ambito de
la conectividad, la DGT continuara colaborando en el programa
europeo Data for Road Safety (https://www.dataforroadsafety.
eu/), iniciativa en la que participan fabricantes de vehiculos y
proveedores de servicios compartiendo datos de los vehiculos
para la mejora de la seguridad vial.

e Actualizacion del catélogo de sefiales. Se prevé la aprobacion de
un nuevo catalogo de senales verticales y horizontales (urbanas
e interurbanas), asi como de los elementos de balizamiento, que
se llevara a cabo de manera conjunta entre la Direccion General
de Tréafico y el MITMA, propiciando asimismo un modelo agil en la
gestion del catdlogo, para acomodarse de manera eficiente a las
exigencias cambiantes de la realidad de la movilidad.

Area 5. Vehiculos seguros y conectados

e Manual de caracteristicas de los vehiculos de movilidad personal
(VMP). Este manual fue elaborado por DGT, y se publicé en el
BOE el dia 21/01/2022. Establece los requisitos técnicos que los
vehiculos de movilidad personal deben cumplir para su puesta en
circulacion, la clasificacion de los mismos, los procesos de ensa-
yo para su certificacion y los mecanismos a emplear para su facil
identificacion. Ademas,el manual establece la obligacion a los
fabricantes o representantes autorizados a disponer de un certi-
ficado de circulacion para una marca, modelo y version concreta
que garantice el cumplimiento de los requisitos técnicos. A partir
del 22 de enero de 2024 todos los VMP que se comercialicen
deberan estar certificados para su uso.

Difusion de informacion sobre sistemas ADAS y nuevos tutoriales
online, por parte de DGT. Se celebrara una jornada de difusion
de los sistemas de seguridad ADAS, con motivo de la entrada en
vigor del Reglamento 2019/2144. La jornada se complementara
con tutoriales online sobre los nuevos sistemas.

Nuevo Reglamento de Vehiculos Historicos. Por parte de DGT,
con la participacion del Ministerio de Industria (MICONTUR) vy
las Comunidades Auténomas. Se esta desarrolando un nuevo
Reglamento de Vehiculos historicos que proporcione a los vehi-
culos histéricos un tratamiento asimilado al que reciben en otros
paises de nuestro entorno socioeconémico
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e Promocion del uso del airbag para motociclistas en el acceso
al permiso de conduccion, por parte de DGT. Como medida
de promocion del airbag por las personas usuarias de moto-
cicleta, se valorara la obligatoriedad de su uso en el acceso al
permiso de conduccién de motocicletas que requieren permiso
A. Ademas, en relacion con el airbag para motociclistas, DGT
iniciara el programa de adquision para equipar con este sistema
a los agentes de la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil.

e Promocion del seguro obligatorio para Vehiculos de Movilidad
Personal (VMP). Para ello se constituira un grupo de trabajo con
participacion de la Direccion General de Trafico, la Direccion
General de Seguros y Fondos de Pensiones, la Fiscalia de
Seguridad Vial, el Consorcio de Compensacion de Seguros vy la
Unién Espanola de Entidades Aseguradoras y Reaseguradoras
(UNESPA). Este Grupo de Trabajo analizara los mecanismos
de aseguramiento mas adecuados y las reformas normativas
necesarias.

Area 8. Administraciones, empresas y organizaciones
seguras

e Difusion y extension del Sello de Movilidad Segura y Sostenible
en la Empresa entre las Comunidades Autoénomas, por parte
de DGT, con la colaboracion de las Jefaturas Provinciales de
Tréfico, el Instituto Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo
(INSST), las Comunidades Auténomas, los Institutos Regionales
de Seguridad y Salud en el Trabajo, y las empresas participan-
tes. Se pretende difundir las experiencias de sello de empresa
puestas en marcha en las Comunidades Autonomas de Asturias
y Cantabria, y promover la adopcion de iniciativas similares en
otras Comunidades Auténomas promovera la adopcion de inicia-
tivas similares en otras Comunidades Autbnomas.
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Analisis de dos décadas de mejora de la

seguridad vial en Europa
Lecciones aprendidas para su aplicacion en otras regiones

Analysis of two decades of road safety improvement in Europe. Lessons
learned for their implementation in other regions
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Director Técnico. Asociacion Espanola de la Carretera.

RESUMEN

ABSTRACT

El autor lleva a cabo un repaso de las cifras de sinies-
tralidad registradas en el periodo 2000-2019 en una
seleccion de paises europeos. Su objetivo consiste en
entender los factores que pudieron favorecer la conse-
cucion de la meta de reduccion del 50% en el nimero
de victimas mortales en varios de ellos durante la pri-
mera década, 2001-2010, asi como de analizar aque-
llos que provocaron su estancamiento en la siguiente,
2011-2019. El aprendizaje de los aciertos y errores
cometidos en Europa podria contribuir a la mejora de la
seguridad vial en otras regiones del mundo, entre ellas,
la latinoamericana.

PALABRAS CLAVE: Seguridad Vial, Siniestralidad
Vial, Estadisticas, Reduccién de
fallecidos, Asintota.

The author carries out a review of the accident figures
registered in the period 2000-2019 in some european
countries, with the aim of understanding the factors
that could favor the achievement of the objective of
halving the number of fatalities in several countries
during the first decade 2001-2010, as well as analyzing
those that caused the stagnation of these same figures
in the following decade, 2011-2019. Learning from
the successes and mistakes made in Europe could
contribute to improving road safety in other regions of
the world, including Latin America.

KEY WORDS: Road Safety, Traffic Accidents,
Statistics, Fatalities reduction,
Asymptote.
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ace ya mas de veinte anos que
entré a trabajar en la Asociacion Fallecidos en siniestros viales en Espana (1970-2000)
Espanola de la Carretera. Se tra- 10000 —
taba de una beca temporal para 9000
la realizacion de un trabajo espe- 8000
cifico: hallar (si es que existia) la 7000
correlacion entre el estado de 6000 .
conservacion de las carreteras y 5000 e = — 5956 S777
el grado de satisfaccion de los 4000
usuarios. La siguiente tarea que 3000
me encomendaron fue la lectu- 2000
ra del Libro Blanco “La politica 1000
europea de transportes de cara 0
1970 1980 1991 1992 1993 1904 1995 1996 1997 1998 19599 2000

al 2010: la hora de la verdad” (ref.

). Se trataba de un documento
cuyo objetivo era sentar las bases
de la estrategia comunitaria en materia de transporte duran-
te la década 2001-2010. No consigo acordarme si aquella
lectura era parte de mi incipiente formacion profesional o
estaba enmarcada en algun proyecto concreto, lo que si
recuerdo fue el impacto que me produjo la meta marcada
en el ambito de la seguridad vial. Transcribo literalmente 1o
que se indicaba al respecto:

La batalla contra la inseguridad vial requiere que la Union
Europea se dote de un objetivo ambicioso de reduccion del
numero de victimas en el periodo 2000-2010. La Comision
se propone concentrar los esfuerzos en torno al objetivo de
reducir a la mitad, en este periodo, el nimero de muertes
en la carretera.

Una vez hube terminado de leer el documento completo el Director
me preguntd mi opinion respecto al objetivo de reduccion del 50%
de victimas mortales durante esa década. Por aquella época mi
conocimiento en materia de seguridad vial era muy limitado, pero
tenia claro que se trataba de un objetivo muy ambicioso y dificil
de conseguir para casi todos los paises europeos; “en todo caso
supongo que alcanzaran el objetivo los mejores paises en materia de
seguridad vial y alguna de las grandes potencias por su capacidad
de inversion en medidas eficaces”, contesté.

Figura 1. Fallecidos en siniestros viales en Espafa durante el periodo 1970-2000.

Fuente: Statistical Pocketbook. EU, 2021.

En demasiadas ocasiones la realidad demuestra la futilidad de
sesudas predicciones, principaimente en el ambito econdmico.
Por otro lado, escaso mérito tiene justificar a posteriori o ocurrido,
pues se cuenta con toda la informacion necesaria para hacerlo. En
cualquier caso, no parece un ejercicio inutil sino, por el contrario,
vital para aprender de la experiencia y conocer el funcionamiento
de ciertos mecanismos. En este articulo revisaremos la evolucion
de la siniestralidad en una seleccion de paises europeos durante el
periodo 2000 -2019, analizando los posibles factores que posibilita-
ron (o impidieron) la consecucion del objetivo de reduccion del 50%
del nimero de victimas mortales entre 2001 y 2010, asi como la
“asintotizacion” de las estadisticas de mortalidad entre 2011 y 2019.

El periodo 2001 - 2010

Comenzaremos desvelando el nombre de los 8 paises que alcan-
zaron el objetivo de reduccion del 50% en 2001-2010 (Figura 2):
Letonia, Estonia, Lituania, Espaha, Luxemburgo, Francia, Eslovenia
y Suecia. Por otro lado, los tres paises que obtuvieron peores resul-
tados fueron: Rumania, Malta y Bulgaria.

Si alguien me hubiera dicho cuando terminé de leer el Libro Blanco
que los tres paises que iban a conseguir una mayor reduccion de

-43% (EU 27)

Estaba pensando en Reino Unido, Paises ::
Bajos y Suecia como los tres paises con 10%
mejores resultados en el campo de la 15%
seguridad vial y en Alemania y Francia -20%
por su poderio econdmico. Jamas se :::
me pasod por la cabeza que Espana 35%
pudiera cumplir el objetivo ya que las -40%
cifras de mortalidad en siniestros viales -45%
antes del afio 2000 llevaban estancadas :2:
més de un lustro (Figura 1). La idea de 0%
que Espafa pudiera pasar de casi 6.000 5%
fallecidos a menos de 3.000 en solo diez
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anos no parecia muy realista por aquel
entonces.
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Figura 2. Variacion porcentual de fallecidos en UE durante el periodo 2001-2010.

Fuente: European Transport Safety Council.
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las victimas mortales serian Letonia, Estonia y Lituania, me habria
costado mucho creerlo, en primer lugar, porque se trataba de
paises con algunos de los peores ratios de fallecidos por millén de
habitantes de Europa en el afio 2001 (Letonia lideraba el ranking,
seguido de Lituania; Estonia ocupaba el sexto lugar de los paises
con peores cifras). Por otro lado, en 2001 Rumania y Bulgaria
registraban ratios en torno a la media europea, por lo que tampoco
parecian candidatos a presentar los peores resultados de los 28
Estados miembros. Entonces, ¢,qué factores podrian explicar tanto
los buenos como los malos resultados?

La Figura 3 posiciona los paises de la Union Europea en funcion
de dos variables: el ratio de fallecidos por millon de habitantes
en 2001 y la variacion en el numero de victimas mortales en
el periodo 2001-2010. El objetivo de esta figura es tratar de
averiguar si la situacion de partida en 2001, expresada en el
ratio de fallecidos por millon de habitantes, ejerce una influencia
significativa en la capacidad de los paises de alcanzar la meta
establecida para 2010.

Si hubiera tenido que contestar a esta pregunta hace mas de veinte
afos habria sido en sentido afirmativo, puesto que ya he comentado
que mi primera impresion fue la de suponer que serian los paises
con mejores resultados los que conseguirian alcanzar la meta. Seria
el caso de Suecia, Reino Unido, Malta, Paises Bajos o Alemania,
por citar los cinco que presentaban los ratios de fallecidos mas
bajos en 2001.

e Cuadrante I: Paises que partian con un ratio de fallecidos por
millén de habitantes inferior a la media europea y que al final del
periodo 2001-2010 obtuvieron una reduccion de fallecidos infe-
rior a la media europea.

e Cuadrante lI: Paises que partian con un ratio de fallecidos por
millén de habitantes superior a la media europea y que al final
del periodo 2001-2010 obtuvieron una reduccion de fallecidos
inferior a la media europea.

e Cuadrante lll: Paises que partian con un ratio de fallecidos por
millén de habitantes inferior a la media europea y que al final
del periodo 2001-2010 obtuvieron una reduccion de fallecidos
superior a la media europea.

e Cuadrante IV: Paises que partian con un ratio de fallecidos por
millén de habitantes superior a la media europea y que al final
del periodo 2001-2010 obtuvieron una reduccion de fallecidos
superior a la media europea.

e F| rectangulo verde representado entre los cuadrantes Il y IV
incluye a los ocho paises que obtuvieron una reduccion de victi-
mas mortales igual o superior al 50% en el periodo 2001-2010.

A la vista de los resultados, podemos extraer dos interesantes
conclusiones:

1. Los paises que en 2001 presentaban mejores ratios de falleci-
dos por millén de habitantes no se encontraban en una posi-
cion preferente a la hora de conseguir el objetivo de reduccion
planteado, antes bien, contaban con una mayor dificultad para
alcanzarlo ya que cuando los ratios son bajos, cada vez cues-
ta mas trabajo reducirlos, mas aun si la disminucion ha de ser
del 50%. Los resultados de Malta, Paises Bajos, Dinamarca

Sin embargo, a la vista de la Figura 3, la ; -’ 2 "::“““‘:r“’“l‘:n‘“"““:“““l:m i iy B i i
respuesta a la pregunta seria afirmativa, pero e
atendiendo a un razonamiento distinto ya 5 AT
que de los ocho paises que alcanzaron el -
objetivo de reduccion del 50% en el nimero
de victimas mortales (representados en verde e
en la figura), siete presentaban unos ratios de ; o I e m
fallecidos por millon de habitantes superior a g
la media europea en 2001. g i ® pouoNA
3 & GRECIA
i - ]
En la Figura 3 aparecen representados en g [ PN [
azul los Estados miembros que no alcanza- g o e B L ! T e
ron el objetivo planteado en el Libro Blanco gl P o e 11
de reducir las victimas mortales un 50%, en so% i BT #_FORTUGAL
verde los que si lo hicieron y en amarillo/ = m . ® Lunms v
magenta el valor promedio de ambas varia- s .
bles para el conjunto de la Unidon Europea. % e
EI%

Dicho punto marca el origen de cuatro
cuadrantes cuyo significado se indica a
continuacion:
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Figura 3. Posicionamiento de los Estados Miembros de la UE respecto al ratio de fallecidos por millon de
habitantes en 2001 y al % de reduccion de victimas mortales en el periodo 2001-2010.
Fuente: elaboracion propia con datos de Statistical Pocketbook.
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o Finlandia refrendan este hecho pues si bien
en 2001 todos ellos se encontraban entre los
diez paises con menores ratios de fallecidos
por milldon de habitantes, en 2010 registra-
ron reducciones de mortalidad inferiores a la
media europea. Existe una excepcion notable
en el caso de Suecia, el segundo pais con
el ratio de fallecidos por millén mas bajo en
2001, que consiguioé reducir su mortalidad un
50% en el periodo 2001-2010.

2. Los paises que en 2001 presentaban altos
ratios de fallecidos por millon de habitan- ] W driver @ front @rear BCRS J
tes se encontraban en buena disposicion

Figura 4. Porcentaje de utilizacion del cinturén de seguridad y sistemas de retencion infantil.

para alcanzar el objetivo, siempre y cuando Fuente: SUNFLOWER+6.

emprendieran medidas eficaces. Tal fue el

caso de Letonia, Estonia, Lituania, Espana, Luxemburgo, tes reducciones de mortalidad. En el caso de Espana se pueden

Francia y Eslovenia. citar, entre otras, medidas como: permiso de conducir por puntos,

ampliacion de la plantilla de la guardia civil de trafico, creacion de

Utilizaremos la Figura 4 para explicar ambas conclusiones, al menos la Fiscalia de Seguridad Vial, instalacion de radares fijos y moviles,
en parte. En ella se encuentran representados los porcentajes de realizacion de controles de velocidad, alcoholemia y utilizacion de
utilizacion del cinturdn de seguridad en los asientos delanteros y cinturén de seguridad y casco, campanas de concienciacion, etc.

traseros, asi como de los sistemas de retencion infantil (CRS) en el
afo 2005 para una seleccion de paises europeos. Si se observan

los porcentajes de utilizacion de los CRS en el caso de Reino Unido El periodo 2011 - 2019

(UK) y Paises Bajos (NL), eran cercanos al 90-95%, por lo que estos

dos paises no podian conseguir nuevas reducciones de mortalidad Las siguientes figuras permitiran analizar las caracteristicas de la

por medio de esta medida. Por el contrario, Portugal y Espana pre- siniestralidad vial en una seleccion de paises europeos, algunos

sentaban porcentajes de utilizacion de los CRS inferiores al 50%, alcanzaron el objetivo de reduccion del 50% (Suecia, Letonia,

motivo por el cual todavia tenian capacidad de obtener reducciones Francia y Espana) y otros no (Reino Unido, Rumania y Bulgaria).

de mortalidad a través del cumplimiento de esta medida de segu-

ridad vial. A continuacion, se incluye un breve analisis de la evolucion de
la siniestralidad en cada uno de los paises seleccionados. A tal

Si se extrapola este hecho al resto de medidas se comprueba que fin, se han representado cinco variables en base 100 para el afo

los paises que presentaban los menores ratios de fallecidos en 2001 2000 (Producto Interno Bruto, Motorizacion, Tréfico, Fallecidos y

lo hacian porque previamente habian desplegado una serie de medi- Accidentes con Victimas), lo que implica que los valores de las

das que estaban surtiendo efecto, pero que, con el paso del tiempo, figuras muestran las variaciones porcentuales respecto al aho de

van disminuyendo su eficacia dando lugar a un efecto asintético en referencia (2000) para cada una de las variables:

la curva de victimas mortales. Sin embargo, los paises que presen-

taban ratios de mortalidad superiores a la media todavia podian e Suecia: lo primero que llama la atencion es el hecho de que,

poner en marcha muchas medidas que traerian consigo importan- durante el tiempo transcurrido en estas dos décadas, la moto-

Los paises que presentaban los
menores ratios de fallecidos
en 2001 previamente habian

desplegado una serie de medidas

que, con el paso del tiempo, van
disminuyendo su eficacia, dando
lugar a un efecto asintodtico en la

curva de victimas mortales.
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rizacion (vehiculos de motor por cada 1000 habitantes) solo ha
aumentado un 5% y el tréfico de vehiculos de pasajeros un 11%.
Esta estabilizacion de la exposicion al riesgo sin duda es favorable
o consistente con la disminucion de la siniestralidad, si bien se
observa una diferencia muy significativa entre el comportamiento
de los accidentes con victimas y el de los fallecidos. En efecto,
mientras que los siniestros con victimas han disminuido un 13%
en 20 anos, las victimas mortales 1o han hecho en un 63%. Por
otro lado, el Producto Interno Bruto se duplico en este periodo, no
afectando al aumento del parque automotor. En lo que respecta al
perioro 2011-2019 a partir de 2013 se registra una leve reduccion
en el numero de siniestros viales, coincidiendo con un periodo
asintotico respecto a las victimas mortales, cuyas estadisticas
se mantienen estancadas desde 2012 hasta 2017; en 2018 se
experimenta un incremento significativo en el nimero de fallecidos
(+12%), mientras en 2019 descendieron un 18%.
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Figura 5. Caracterizacion de la siniestralidad vial en una seleccién
de paises europeos.
Fuente: elaboracion propia con datos de Statistical Pocketbook.
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¢ Francia: en el caso de Francia durante el periodo 2000-2011 los
valores de la motorizacion y el trafico se mantienen practicamen-
te invariables, coincidiendo con un periodo de gran reduccion
de victimas mortales y siniestros viales. En este caso resulta
notable el paralelismo existente en cuanto a los porcentajes de
reduccion de ambas variables, no solo durante la primera década
analizada, sino hasta 2019. En el periodo 2012-2019 Francia
experimenta un aumento de la motorizacion del 16% y del 14%
del tréfico que coincide con una asintota de 7 afos de duracion
en el numero de fallecidos y siniestros viales. Como en el caso
de Suecia, durante estos veinte anos el Producto Interno Bruto
de Francia se duplico, registrando su valor mas alto en 2015
(+114%).

Espana: durante la primera década objeto de andlisis la moto-
rizacion y el trafico crecieron un 11% y 13% respectivamente,
sin embargo, pese a este incremento en el nivel de exposicion
al riesgo, Espafia consiguid reducir sus cifras de victimas mor-
tales un 52% en 2000-2010. No ocurrid lo mismo en el caso de
los siniestros viales, que tan solo fueron reducidos en un 16%,
volviendo a ascender en el periodo 2011-2019 situandose al
mismo nivel que en el afio 2000. Respecto a las victimas morta-
les, durante el periodo 2011-2019, Espafna continué reduciendo
victimas mortales durante los afos 2011 y 2012 gracias a la
inercia de las medidas aplicadas en la década anterior, pero las
cifras se estabilizaron en 2013 adoptando una forma asintética
hasta 2019 (ref. lll). Durante estas dos décadas Espafia aumentd
su Producto Interno Bruto un 133%.

Letonia: se trata del pais que mas redujo sus victimas mortales
en la primera década, un 66% entre 2000 y 2010. No ocurrid
lo mismo en el caso de los siniestros viales que experimentaron
espectaculares ascensos de hasta el 134% en 2004, coinci-
diendo con un periodo de fuerte aumento de la motorizacion y
el trafico, probablemente vinculado a la entrada de Letonia en la
Uniéon Europea ese mismo afio. A partir de 2009, coincidiendo
con un fuerte descenso de la motorizacion, también se redujeron
en gran medida los siniestros viales, manteniéndose bastante
estables desde ese momento hasta 2019. Como en el caso de
otros paises europeos, durante el periodo 2011-2019 la variacion
en el nimero de fallecidos experimentd una prolongada asintota.
Durante estos veinte afos el Producto Interno Bruto de Letonia
experimentd un aumento del 331%, registrando su valor mas alto
en 2015 (+389%).

Bulgaria: Durante el periodo 2000-2010 Bulgaria redujo sus
cifras de victimas mortales un 23%, mientras que mantuvo prac-
ticamente constante el nimero de siniestros viales (-4%). En ese
lapso de tiempo la motorizacion y el trafico crecieron un 44% y
74% respectivamente, gracias, en gran medida, a su entrada en
la Union Europea en el aio 2007. En la siguiente década ambas
variables continuaron creciendo de manera sostenida hasta el
66% y 116% respectivamente, tomando como referencia el afio
2000. Respecto a la evolucion de las victimas mortales durante el
periodo 2011-2019, Bulgaria consiguio reducir significativamente
las cifras durante los dos primeros anos (-18% en el periodo
2010-2012), sin embargo, en 2013 entr6 en un periodo asin-
totico hasta 2019. En lo que respecta a las cifras de siniestros
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viales al final del periodo, se comprueba que no existe variacion
respecto a las cifras absolutas del afio 2000, si bien es cierto que
al haber crecido tanto la motorizacion y el trafico, el estancamien-
to en el nimero de siniestros viales puede ser entendido como
una reduccion relativa, desde un punto de vista de exposicion
al riesgo. Durante estas dos décadas Bulgaria experimentd un
crecimiento del 422% en su Producto Interno Bruto, alcanzando
su nivel mas alto en 2015 (+508%).

¢ Rumania: este caso es realmente atipico en el marco de la Union
Europea puesto que el aumento de exposicion al riesgo motivado
por el crecimiento de la motorizacion vy el trafico trajo consigo un
espectacular incremento en el nimero de siniestros viales duran-
te la primera década (+271% en 2008), que continué de manera
sostenida a lo largo de los siguientes afios (+295% en 2019
respecto a 2000). En lo que respecta a la evolucion de las victi-
mas mortales, la primera década Unicamente trajo una reduccion
del 4% (aunque en términos relativos se podria considerar una
reduccion mayor debido al gran aumento de la motorizacion y
los siniestros viales). En cuanto a la segunda década, Rumania
consiguid reducir los fallecidos un 24% respecto a las cifras del
afo 2000, si bien ha registrado un estancamiento de 8 anos. El
crecimiento del Producto Interno Bruto en estas dos décadas ha
sido del 570%, alcanzando su cota maxima en 2015 (+661%).

Reino Unido: como en el caso de Francia, Reino Unido ha
conseguido reducir practicamente en la misma proporcion el
numero de siniestros viales y el de victimas mortales en el perio-
do 2000-2019 (-47% y -49%, respectivamente) y lo hizo en un
contexto de aumento moderado de la motorizacion y del trafico
(+15% y +16%, respectivamente). Sin embargo, la reduccion de
victimas mortales fue conseguida principalmente en el periodo
2000-2010 (-47%), ya que en la segunda década estas cifras
se han mantenido inalteradas. Reino Unido aument6 un 73% su
Producto Interno Bruto en estas dos décadas, alcanzando su
valor maximo en 2015 (+92%).

El periodo 2021 - 2030

La década en la que nos encontramos ha comenzado con varios
sucesos que pueden afectar notablemente los resultados objeto
de analisis. En 2020 se decretd un confinamiento practicamente
mundial debido a la pandemia COVID-19 lo que alterd6 de manera
decisiva las cifras de trafico y, por consiguiente, de siniestralidad y
victimas mortales. Por este motivo el afio 2020 no esta siendo con-
siderado como referencia en la serie de datos histérica, ya que no
es representativo de la misma.

Un efecto colateral de la pandemia fue el auge del teletrabajo, que
se impuso en numerosas empresas durante 2020 y 2021, siendo
su incidencia menor a partir de 2022. Este hecho también alter6 los
datos de movilidad al producirse menos desplazamientos.

Por otro lado, a finales de 2022 comenzo a registrarse un incremen-
to de los precios de la energia que arrastrd al alza los precios de
numerosos bienes de consumo, dando lugar a preocupantes cifras
de inflacion (4% en Septiembre de 2021 en el caso de Espafa).
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Resulta complicado prever el
rumbo que tomaran las cifras
de siniestralidad en Europa

y Si seran consistentes con

el paso del tiempo cuando
dejemos atras las calamidades
que estamos atravesando
actualmente.

Lejos de corregirse, la invasion rusa de Ucrania empeord la situacion
debido a la dependencia europea del gas ruso, lo que provocd un
incremento de los precios no visto desde hacia décadas en Europa
(En Espana el litro de gasolina en septiembre de 2021 se vendia
a 1,43€, pasando a ser 1,71€ en septiembre de 2022 (+19,5%),
mientras que el litro de diésel en septiembre de 2021 costaba 1,28€,
pasando a 1,86€ en el mismo mes de 2022 (+45,3%)). Este hecho
provocd que muchos gobiernos europeos adoptaran medidas para
paliar el rapido aumento del coste de vida, que no se veia compen-

sando con un alza en los salarios. Una de estas medidas consistio econdmica del afo 2008, cuyos efectos se extendieron casi un

en la rebaja o incluso gratuidad de algunos titulos de transporte lustro en algunos paises.

publico, lo que trajo consigo una disminucion del trafico en beneficio

del transporte colectivo en algunas ciudades. e Existen paises que son capaces de reducir de manera similar
el nimero de victimas mortales y el de siniestros viales, tal es

Asi las cosas, resulta complicado prever el rumbo que tomaran las el caso de Francia o Reino Unido. Sin embargo, no es lo mas

cifras de siniestralidad en Europa y, sobre todo, si seran consisten- comun, ya que se suelen registrar mayores reducciones en las

tes con el paso del tiempo, cuando, esperemos, dejemos atras las cifras de mortalidad que en la de siniestros. Los paises que

calamidades que estamos atravesando actualmente. demuestran un gran desempefio en el descenso de la mortalidad

pero no asi en el de los siniestros se caracterizan por haber mejo-
rado sus niveles de seguridad pasiva (ref. IV), no solo en lo que se

Conclusiones refiere a los dispositivos de los vehiculos, sino también en otros
factores, como en la infraestructura (sistemas de contencion,
e | as grandes reducciones en el nimero de victimas mortales con- “forgiving roads”, etc.) o en la atencion post-accidente (rapidez
seguidas en el periodo 2001-2010 corrieron a cargo de paises en la atencion a los heridos, adecuada atencion hospitalaria,
que contaban con ratios de fallecidos por millon de habitantes etc.). Respecto a los paises que consiguen reducir de manera
superiores a la media europea, salvo la excepcion de Suecia. similar el numero de fallecidos y de siniestros, demuestran haber
Todos ellos llevaron a cabo medidas clave que habian resultado trabajado de manera exitosa en el ambito de la seguridad activa,
efectivas en otros paises: permiso por puntos, controles de velo- lo que presumiblemente se deba a medidas relacionadas con la
cidad, alcoholemia, uso de cinturén y casco, etc. educacion y concienciacion vial o el control policial.

® | a mayoria de los paises europeos han mantenido estable o con

un crecimiento moderado su nivel de motorizacién en los Gltimos Referencias bibliograficas

veinte afos. En algun caso donde el crecimiento de la motoriza-

cion ha sido mucho mayor, como fue el caso de Rumania, este I. Comisién Europea, 2001. LIBRO BLANCO. La politica europea de
hecho afect6 a la evolucion de las victimas mortales, pero sobre transportes de cara al 2010: la hora de la verdad.

todo del nimero de siniestros viales.
Il. European Commission, 2021. Statistical Pocketbook.
el a segunda década (2011-2020) se caracteriza por ser un

periodo asintético en la mayoria de los paises europeos. Este lIl. Miralles, E. La asintota espanola. Securitas vialis (2009) 3:17-23.
estancamiento puede ser debido principalmente a dos causas:

el agotamiento de ciertas medidas puestas en marcha durante el IV. Miralles, E. Ignorancias sabidas. Carreteras. N°. 204, 2015,
periodo anterior y la falta de inversiones provocada por la crisis pags. 35-42. M

imero 237 correteras



Asfaltos Repsol,
abriendo el camino a la
eficiencia y a la innovacion

En Repsol innovamos cada dia para adaptarnos a las nuevas necesidades en
pavimentacién. Por eso, ahara te ofrecemaos 5 gamas de asfaltos de alto nivel
para crear carreteras y pavimentos mas seguras, eficientes y sostenibles:
PAVE, PERFORM, COLOR, ADVANCE e ISOLATE.

B Altas prestaciones: asfaltos de calidad y garantia certificada con nuestra
asistencia técnica y desarrollo.

B Mas eficientes: soluciones eficientes y comprometidas con el
medioambiente desarrolladas en el Repsol Technology Lab.

B A tu medida: elige el que mejor se adapte a ti entre mas de 120 referencias,
can diversidad de formatos.

0N pes

Repsol Compromiso
Cero Emisiones Netas
2050

cubre ES

REPSFOL
loventemps el ﬁfwm




Brasil apunta alto a las estrellas

Brazil aims high for the stars
Edgar ZAMORA

Lider Regional para Viajes mas Seguros - Ameéricas. iIRAP (International Road Assessment Programme)

Julio URZUA

Director Global de Proyectos Estrategicos. iRAP (International Road Assessment Programme)

RESUMEN

ABSTRACT

Brasil, el.gigante de Sudamérica, apuesta alto por la
mejora de la seguridad de su enorme red de carrete-
ras. Desde su establecimiento en 2019, el programa
BrazilRAP ha evaluado mas de 60 mil kildmetros de
carreteras federales y estatales a lo largo y ancho del
pais utilizando la metodologia de Clasificacion- por

Estrellas de iRAP. Esos esfuerzos se ven complemen- -

-tados por la implementacion de una nueva politica y
visién nacionales en materia de concesiones viales,
mediante la incorporaciéon de novedosos mecanismos
contractuales que comprometen a los concesionarios
a construir y operar carreteras mas seguras, bajo los
parametros de evaluacién desarrollades por iRAP.
Brasil avanza con paso firme, apuntando alto a las
estrellas bajo un fuerte compromiso de lograr las metas
de reduccién de fallecimientos y lesiones causadas
por el transito, consagrado en el Plan Mundial para
el Segundo Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2021-2030. :

PALABRAS CLAVE: iRAP, Seguridad: Vial, Brasil,
Evaluacion de carreteras, Década
de Accion. e

Brazil, the giant of South America is betting big on
improving the safety of its vast road network. Since
its establishment in 2019, the BrazilRAP program has
assessed more than 60 thousand kilometers of federal
and state highways across the country using iRAP’s Star
Rating methodology. These efforts are complemented -
by the implementation of a new national policy and
vision for road concessions, through the incorporation
of innovative contractual mechanisms that commit

_concessionaires to build and operate safer roads under

the evaluation parameters developed by iIRAP. Brazil is.
making steady progress, aiming high for the stars under

- a strong commitment to achieve the road traffic fatality
-and injury reduction targets enshrined in the Global

Plan for the Second Decade of.Action for Road Safety
2021-2030.

KEY WORDS: iRAP, Road Safety, Brazil, Road
Assessment, Decade of Action.
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Un gigante en la region

Flota vehicular activa

Con sus casi 214 millones de habitantes y 8.5 millones
de kilbmetros cuadrados, que lo convierten en el quinto
pais mas grande del mundo en extension, abarcando el
47% del territorio sudamericano, sin duda Brasil es el
gigante de América Latina. Este enorme tamafno también

75.650.034
Graskan (T0507.545 74.000.282
63.349.199 I I I
2018 2019 2020 2021 2022
Afio

se refleja en su sistema de transporte carretero. Datos

de la Confederacion Nacional de Transporte (CNT, 2020)

indican que para 2019, la extension total de carreteras
reportada era de 1,720,700 km, de las cuales, 213,453 km (12.4%)
estan pavimentadas y 1,349,938 km (78.5%) estan sin pavimentar.
Entre las carreteras pavimentadas, el 30.6% corresponden a carre-
teras federales y el 69.4% son administradas por los estados.

Segun datos del Ministerio de Infraestructura, en 2022 la flota vehi-
cular total del pais ronda los 75 millones de unidades de transporte
circulantes, presentando en el Ultimo quinquenio una tendencia de
crecimiento promedio interanual de 4.5%, como se muestra en la

Figura 1. Flota vehicular activa de Brasil.

Fuente: elaboracion propia con datos del Ministerio de Infraestructura de Brasil.

transito se concentra en los grupos mas joévenes de la poblacion, en
edad educativa o productiva. En Brasil, el 15.03% de las muertes de
niflos y adolescentes varones de entre 5 y 14 aflos son atribuibles
a siniestros viales, mientras que para las nifias de este grupo etario
esta representa un 13% del total de las causas de muerte. El grupo
en edad mas productiva, ubicado entre los 15 y 49 afnos, reporta
para los hombres un 14.06% de muertes relacionadas a incidentes
viales, mientras que para las mujeres esta cifra es considerablemen-
te menor, con un reporte de 6.64% de las muertes totales atribuibles

figura 1 (Ministério da Infraestrutura, 2022). Por otra parte, Brasil a los hechos del transito.
destaca también por ser el octavo mayor productor de vehiculos
del mundo, con unos 2.2 millones de automoviles ensamblados en
2021, situandolo por debajo del otro gigante regional como o es

México, con 3.1 millones de unidades fabricadas en el

Ademas de las fatalidades, en términos de afectacion al bienestar
social, los siniestros de transito también le significaron en 2019 a

mismo ano (Autocosmos, 2022).
30.000 s Tolal fallecidos  sstess Mueries/100k hab. r 14,0 E
: : . . 25,000 ' - 9 F 12,0 5
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la coordinacion del Ministerio de Infraestructura, y esta ~E 15.000 -
estructurada en tres niveles: a) Federal: Consejo Nacional = r 60 %
de Trafico (CONTRAN), Departamento Nacional de Trafico g 10.000 40 &
(DENATRAN) vy Policia Federal de Carreteras; b) Estatal: 5.000 | 20 %
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Figura 2. Total de fallecidos y tasas de mortalidad por siniestros del transito en Brasil.
Fuente: elaboracion propia con datos del Ministerio de Infraestructura.

Como se muestra en la figura 2, segun las cifras del
Ministerio de Infraestructura (2022), entre 2018 y 2020
hubo una tendencia de incremento tanto en el nimero de
muertes ocasionadas por siniestros de transito, como en
la tasa de fallecidos por habitantes en el pais, llegando a
su maximo del cuatrienio en 2020, afio en que se regis-

T0+ r%?é%.% ® Mujeres ® Hombres
traron 11.9 muertes por cada 100 mil habitantes a causa 3,37%
de dichos siniestros de transito. Para 2021, el reporte

oficial da cuenta de una disminucion tanto en nimero de 15a49 “ 14.06%

fallecidos como en la tasa de mortalidad, llegando hasta
el valor minimo de los registros disponibles, para 10.6 5ald 13%
muertes/100 mil habitantes.

5,03%
1,08%
<saros [ 108%

Figura 3. Porcentaje de muertes por sinestros del transito respecto a las muertes totales
por grupo etario (2019).
Fuente: elaboracion propia con datos del Institute for Health Metrics and Evaluation (IHME).

Al hacer un analisis por grupos de edad de quienes pier-
den la vida en siniestros de transito, la situacion de Brasil
es consistente con lo que muestran las cifras globales,
es decir, la mayor cantidad de muertes por hechos del
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Brasil cerca de 2 millones de anos perdidos o vividos con discapa-
cidad, conocidos generalmente en inglés como “Disability-adjusted
life years” (DALYs), cifra que esta compuesta por los anos de vida
perdidos por muertes prematuras, dada la esperanza de vida, mas
los anos vividos con discapacidad a causa de los siniestros del
transito (IHME, 2022).

Un estudio realizado por la Confederacion Nacional de Transporte
muestra que:

“Es un hecho historico en Brasil que el coste de los acci-
dentes supera la cantidad invertida en infraestructura,
una realidad que podria evitarse mejorando la pavimen-
tacion, la senalizacion y la geometria de las carreteras.
Este ario [2022], hasta agosto, se estima que el coste
de accidentes asciende a R$8.29 miles de millones
[US$1.58 miles de millones], mientras que el total paga-
do en las carreteras federales fue de R$3.90 miles de
millones [US$0.74 miles de millones], lo que supone una

diferencia de R$4.69 miles de millones [US$0.84 miles
de millones].” (CNT / SEST SENAT, 2022), traduccion
propia, conversion aproximada a ddlares de los Estados
Unidos de Norteameérica solo para efectos de referencia.

El Programa de Evaluacion de Carreteras
de Brasil

El Programa Internacional de Evaluacion de Carreteras (iRAP, por
sus siglas en inglés) es una organizacion internacional benéfica
dedicada a salvar vidas mediante la eliminacion de carreteras de alto
riesgo en todo el mundo. La metodologia de iRAP se cred para ayu-
dar a los paises a hacer frente a esta epidemia mundial, ofreciendo
un enfoque reconocido internacionalmente y basado en evidencias
cientificas comprobables para orientar la planificacion, el disefo, la
inversion y el establecimiento de politicas encaminadas a alcanzar
vias mas seguras.

Durante mas de una década, la metodologia ha sido utili-
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zada por mas de 100 paises para evaluar la seguridad de
mas de 2 millones de kilémetros de vias. Se calcula que
mas de 80,000 millones de ddlares de inversiones en vias
se han beneficiado del uso de la metodologia de iIRAP®.

A lo largo de su existencia, iRAP ha establecido once
programas nacionales o locales, denominados programas
RAP, los cuales operan bajo una licencia otorgada por
iRAP en diferentes esquemas, bien sea al amparo de
entidades publicas o gestionados por organizaciones de
la sociedad civil.

El trabajo inicial de iRAP en Brasil comenz6 con proyectos

Figura 4. Evolucion del coste total estimado de los accidentes de tréfico, del total pagado en
inversiones en carreteras federales y la diferencia entre ambas - 2016 a agosto 2022.

Fuente: elaboracion propia con datos de CNT / SEST SENAT.

piloto apoyados por el Banco Mundial desarrollados por
el equipo del Laboratorio de Transportes (LabTrans) de
la Universidad de Santa Catarina, uno de los Centros de

(a) A los efectos, se asimila el mercado europeo al Espacio Econémico Europeo.
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Excelencia de iRAP, que desde 2015 ha propor-
cionado la base técnica para las actividades del
RAP en el pais. Esto permitio a los expertos locales
comprender los modelos y sistemas globales utili-
zados por los socios del iIRAP en todo el mundo,
teniendo en cuenta la investigacion, los conoci-

) EuroRAP

» ChinaRAP
P ThaiRAP )MyRAP P» TanRAP

AusRAP  » usRAP
P»IndiaRAP  2P» BrazilRAP

P> KiwiRAP
P> SARAP

mientos y la experiencia especificos de Brasil.

A partir de esta solida base de aplicacion local,

la asociacion evoluciond de proyectos piloto a proyectos practicos,
y finalmente en agosto de 2019, el Departamento Nacional de
Transportes e Infraestructuras de Brasil (DNIT) anuncié la creacion
del programa BrazilRAP, el cual comenzaria sus actividades con
la evaluacion de 55,000 km de carreteras federales brasilenas en
materia de seguridad utilizando la metodologia de iRAP.

El Programa de Evaluacion de Carreteras de Brasil (BrazilRAP) fue
oficialmente lanzado el 5 de noviembre de 2019 en la capital del
pais, Brasilia, bajo el liderazgo y coordinacion de DNIT, institucion
que desde entonces trabaja en estrecha colaboracion con iRAP, las
autoridades viales nacionales y estatales, los bancos de desarrollo,
las instituciones de investigacion y las ONG de seguridad vial para
identificar y eliminar las carreteras de alto riesgo en el pais.

El programa BrazilRAP esta en marcha y actualmente se encuentra
completando un estudio de 62,000 km de carreteras federales. La
codificacion y el andlisis de los datos recogidos estan empezando
a producir las primeras clasificaciones por estrellas y los planes de
inversion para unas carreteras mas seguras en Brasil. Las clasifica-
ciones por estrellas también se estan incluyendo como indicador de
rendimiento de la seguridad vial en varias concesiones de carreteras,
lo que garantiza la proteccion de los usuarios de la carretera en los
proximos anos. Como resultado, el programa BrazilRAP se esta con-
virtiendo en una herramienta de planificacion y gestion que aportara
mejores infraestructuras viales y salvara la vida de miles de brasilefios.

En 2022, el trabajo de implementacién de la
Metodologia iRAP realizado por el DNIT fue pre-
miado otorgandole la certificacion del sello inov@
BR, del Ministerio de Infraestructura. Inov@BR

Lnov@
programa de modernizagio
de rodovias federais

seguranca viaria - Mluidez « tecnologia

Figura 6. Sello inov@BR otorgado al programa
BrazilRAP en 2022.
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Figura 5. Lista de programas RAP en el mundo.

consiste en la Politica de Modernizacion de la Infraestructura de
Transporte por Carretera Federal, que tiene como objetivo garantizar
la seguridad y la eficiencia logistica de las carreteras federales.

“5 Estrellas” para BrazilRAP y DNIT

iRAP cred el premio “Gestor 5 Estrellas” durante la primera Década
de Accion para la Seguridad Vial (2010-2020) con el objetivo de
reconocer a aquellas instituciones que destacan por su liderazgo,
Su inversion y sus resultados a la hora de hacer mas seguras las
carreteras mediante el uso de la metodologia de iIRAP. Mediante este
reconocimiento, iIRAP también quiere inspirar a otras organizaciones
para que se animen a trabajar por un mundo libre de vias de alto
riesgo.

El 16 de febrero de 2022, iRAP entregd este premio al Programa
BrazilRAP y al DNIT en reconocimiento a los grandes logros, los
aportes innovadores y el alto compromiso del programa y el DNIT
por mejorar las carreteras del pais.

Carreteras concesionadas mas seguras
Brasil tiene uno de los mercados de Alianzas Publico Privadas (APPs)

mas activos de América Latina y el Caribe (ALC), representando mas
del 40% de la inversion en infraestructuras de la region entre 2011

Foto 1. Entrega del premio “Gestor 5 Estrellas” al programa BrazilRAP y al DNIT.
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El premio “Gestor 5 Estrellas” DESRAE
que tiene por objeto reconocerie
liderazgo, inversiéon y resultadoSent

la mejora de la Seguridad Vial, fue
otorgado el pasado febrero al Programa
BrazilRAP y al DNIT en reconocimi€nto:
a los grandes logros, los aportes
innovadores y el alto compromisGiPOL
mejorar las carreteras del pais.

!

y 2020. El pais también cuenta
con una de las historias mas
largas de participacion privada
en financiamiento y desarrollo de
infraestructuras, con proyectos
que se remontan a principios del
Siglo XX. Entre 2010 y 2019 el .
valor de las APP de infraestruc-

turas en Brasil ha ascendido al

25% del gasto total en infraes-
tructuras en el pais en promedio
(The Economist Intelligence Unit,
2022).
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1. Concesion PiPa

A principios de 2020, el gobierno
del Estado de Sdo Paulo se asocié con la Corporacion Financiera
Internacional® (IFC por sus siglas en inglés) para estructurar y licitar
la mayor concesion de carreteras de la historia del pais: la conce-
sion de la autopista Piracicaba-Panorama (PIPA), con una extension
de 1,273 kilbmetros y una inversion de US$3,600 millones, la cual
conecta ocho regiones del Estado. Este enorme proyecto de parti-
cipacion publico-privada incluye, entre muchas otras, la destacable
novedad de contar con un disefio seguro de la carretera basado en
la metodologia de iRAP, introducido por primera vez en un acuerdo
de concesion brasilefio, y uno de los primeros del mundo.

Las inversiones necesarias para aumentar el rendimiento de la segu-
ridad de esta red de carreteras se han modelado en su totalidad a lo
largo de los periodos de concesion de 30 afnos, y existen incentivos
para maximizar los resultados de seguridad para todos los usuarios
en un enfoque de financiamiento sostenible e innovador, basado en
los resultados obtenidos a partir de las clasificaciones por estrellas
apoyadas por el Banco Mundial, la IFC, el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID), el Banco de Desarrollo de Brasil (BNDES), la

Figura 7. Mapa de la concesién PiPA. Fuente: Plataforma de Parcerias.

Asociacion Brasilena de Concesionarios de Carreteras y la Agencia
de Transporte del Estado de Sao Paulo, por nombrar algunos. La
experiencia de Brasil es lider en el mundo y proporciona la base para
las inversiones de impacto global y el financiamiento vinculado a la
sostenibilidad con un enfoque en la reduccion de los traumatismos
por accidentes de trafico.

2. Corredor Centro-Oeste

En 2021, la concesion para los 850.7 km entre Tocantins y Goias
fue adjudicada en subasta publica, como parte del enorme paquete
de concesiones federales que el Gobierno de Brasil ha otorgado en
anos recientes.

Las inversiones incluyen la duplicacion de 623.3 km y mejoras en la
seguridad vial evaluadas mediante la metodologia de Clasificacion
por Estrellas de iRAP, estableciendo el compromiso del concesio-
nario de lograr un estandar de seguridad de 3 estrellas 0 mas. El
proyecto también incluye la implementacion de carriles adicionales,

(b) La IFC, miembro del Grupo Banco Mundial, es la mayor institucion para el desarrollo a nivel global focalizada en el crecimiento del sector privado en paises en desarrollo por medio del

financiamiento de proyectos.
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vias marginales, dispositivos de interconexion
de desniveles, pasarelas peatonales, pasos
inferiores, iluminacion en cruces urbanos y en
vias marginales, entre otras mejoras.

3. Concesiones seguras en Parana

El creciente interés de Brasil por mejorar la
seguridad en su red de carreteras concesiona-
das llevé a que otros estados de la federacion
se sumaran a estos esfuerzos. Ademas de las
carreteras otorgadas en concesion, la union
esta invirtiendo en carreteras federales que
no tienen peaje y la expectativa es que los
estados también hagan lo mismo.

En el proyecto denominado PR Vias, la red vial
del Estado de Parana a conceder se dividio en
6 (seis) lotes, con una longitud total de 3,350
km, los cuales contienen tramos de carreteras
federales y estatales que forman parte del
actual programa de concesiones del Estado de Parana, asi como
tramos actualmente bajo la jurisdiccion del Departamento Nacional
de Infraestructura de Transportes (DNIT).

Recientemente, en octubre de 2022, el Tribunal de Cuentas de la

Union ha aprobado los estudios de factibilidad para la concesion
de los lotes 1y 2, de los 6 que se mencionaron anteriormente. Los

o dt)gu,”

articulo

Foto 2. El Ex Ministro de Infraestructura de Brasil, Tarcisio Gomes de Freitas, en el momento de la
adjudicacion de la subasta publica de la concesién BR-153 Tocantins-Goiés.

proyectos prevén inversiones de R$18 mil millones de reales en
mejoramientos y mas de R$8 mil millones en inversiones operacio-
nales a lo largo de los 30 anos de concesion.

Todas las carreteras que conforman ambos lotes adoptaran la
metodologia de iRAP para diagnosticar los niveles de seguridad vial
y proponer medidas de mejora.




4. Nova Dutra: otro caso de
éxito en seguridad vial

Una de las carreteras mas impor-
tantes de Brasil, la Concesion Nova
Dutra que une los Estados de Rio de
Janeiro y Séo Paulo, se ha subas-
tado con éxito incluyendo métricas
de seguridad basadas en la meto-
dologia de iRAP e inversiones de
$2.73 mil millones para modernizar y
mejorar la seguridad de la carretera.
Esta concesion tiene una longitud de
402 km y conecta las dos regiones
metropolitanas de Sao Paulo y Rio de
Janeiro, las mas grandes de Brasil,
atravesando a su paso 34 importan-
tes ciudades del sudeste brasilefio.

Esta Asociacion Publico-Privada
(PPP), financiada por la IFC, promo-
vera la conectividad y el acceso y es
parte del programa de esa entidad
financiar para estructurar y licitar 10

concesiones viales de crucial importancia para el pais, que suman

mas de 6,000 km.

Conclusion
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Figura 8. Mapa general de las concesiones de carreteras que incorporan condiciones de seguridad vial.
Fuente: elaboracion propia.
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RESUMEN

La “Guia de medidas para la aplicacién del
Sistema Seguro y la Directiva 2019/1936 sobre
gestiéon de la seguridad a la red local de carre-
teras” busca reducir el nimero y gravedad de
los siniestros en esta red. Las carreteras locales
son multifuncionales y deben permitir una cir-
culacion segura, comoda y eficiente, al tiempo
que contribuyen a alcanzar objetivos sociales
y economicos. La Guia plantea la mejora de la
seguridad en esta red a través de tres enfoques
complementarios, establece soluciones e incluye
aspectos relacionados con el Sistema Seguro y la
Directiva Europea 2019/1936.

PALABRAS CLAVE: Red local de carreteras,
Riesgo, Soluciones, Sistema
Seguro, Directiva Europea
2019/1936.

ABSTRACT

The “Guidelines for the implementation of Safe
System Approach and Directive 2019/1936 on
road infrastructures safety management to the
local road network” aims to reduce the number
of accidents and their severity on local road
network. Local roads are multipurpose and should
enable to move safely, comfortably and efficiently,
while helping to meet social and economic goals.
The Guidelines shows the potential improvement
of safety in the local road network from three
complementary approaches, sets solutions and
includes aspects related to the Safe System and
the European Directive 2019/1936.

KEY WORDS: Local road network, Risk,
Solutions, Safe System, European
Directive 2019/1936.
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Introduccion

La seguridad de las carreteras es el principal reto de la gestion viaria;
si bien en Espana se ha conseguido bajar de manera muy significa-
tiva las cifras de siniestralidad en los Ultimos anos, es preciso seguir
trabajando para continuar reduciendo el nimero y la gravedad de los
accidentes. En particular, en la red local de carreteras, se pueden
identificar numerosos problemas asociados a las caracteristicas
de las vias y al uso que se hace de ellas. Independientemente de
la implicacion del factor humano y del vehiculo, es indudable que,
desde el ambito de las carreteras, se pueden implantar estrategias
y medidas para mejorar la seguridad global de las infraestructuras,
tanto en su planificacion como en su disefno, construccion, mante-
nimiento y explotacion.

Si bien existen numerosos factores implicados en los siniestros de
trafico, el nivel de seguridad que ofrece una red viaria es un factor
fundamental a la hora de que se produzca un accidente o de sus
consecuencias en términos de fallecidos y heridos. Hasta hace poco
tiempo, las carreteras no se planificaban, disefiaban, construian
y gestionaban pensando en la seguridad de todos los usuarios,
sino que se consideraban multitud de aspectos técnicos, socia-
les, econdémicos, medioambientales, etc., que no siempre daban
lugar a infraestructuras seguras. En los Ultimos anos, herramientas
preventivas, como las evaluaciones de impacto en seguridad vial o
las auditorias de seguridad vial, han permitido que la seguridad sea
una prioridad en los proyectos de carreteras, protagonista de una
revision exhaustiva orientada a generar las carreteras mas seguras
posibles, considerando a todos los usuarios, incluidos los mas vul-
nerables (peatones, ciclistas y motociclistas). Asimismo, en la red
viaria actual, existen estrategias que se usan de manera sistematica
para mejorar la seguridad (inspecciones de seguridad vial, gestion
de seguridad en la red, etc.).

En términos globales, podria resumirse el planteamiento de seguri-
dad en infraestructuras en una doble aproximacion al problema: pre-
ventivo y paliativo. El primero tratara de detectar los problemas que
puedan producirse en una via antes de que se generen accidentes,
mientras que el paliativo buscara dar solucion a los problemas que
se han presentado en una red. Ejemplo de planteamientos paliativos
son la identificacion y gestion de tramos de concentracion de acci-
dentes, mientras que son herramientas preventivas las auditorias e
inspecciones de seguridad vial o las evaluaciones de impacto en
seguridad vial.

La mejora de la seguridad de las infraestructuras es una prioridad
en el ambito del “Sistema Seguro”, planteamiento de trabajo basa-
do en la premisa de que las personas cometen errores y que éstos
no deben derivar en fallecidos o heridos graves en los accidentes,
por lo que se debe trabajar desde una perspectiva de responsabi-
lidad compartida entre todos los factores implicados. Se trata de

un planteamiento actualmente en vigor en la mayor parte de los
paises de la Unidon Europea, entre ellos Espana, asi como en la
Comision Europea; la propia Directiva 2019/1936 sobre gestion de
la seguridad de las infraestructuras viarias, publicada en 2019 como
modificacion de la Directiva 2008/96/CE, recoge el Sistema Seguro
como punto de partida.

Objetivos

La “Guia de medidas para la aplicacion del Sistema Seguro vy la
Directiva 2019/1936 sobre gestion de la seguridad a la red local
de carreteras”, a la que se hace referencia en este articulo, es una
recopilacion de propuestas y soluciones planteadas para conseguir
reducir el nimero y la gravedad de los accidentes en la red local
de carreteras a través de medidas de caracter puntual y global. Se
ha desarrollado en el contexto del Foro de Gestores de Carreteras
de Diputaciones Provinciales, Cabildos y Consells, que coordina la
Asociacion Espafola de la Carretera, teniendo en cuenta experiencias
implantadas tanto en Espafia como en otros paises. Su desarrollo ha
contado con la colaboracion de OFESAUTO, como uno de los pro-
yectos ganadores de la | edicion de Iniciativas Sociales 2020-2021.

El planteamiento de “Sistema Seguro”, esta intrinsecamente relacio-
nado con la responsabilidad compartida y, en el ambito que ocupa
a la Guia, con la capacidad de la carretera, su equipamiento y el
entorno para reducir el nimero y la gravedad de los siniestros. En
este contexto, la red local de carreteras no debe quedar al margen
de estas filosofias de trabajo, relacionadas con las “carreteras auto-
explicativas”, las “carreteras que perdonan” y la consistencia del
disefio, puesto que se trata de conceptos con mucho potencial en
estas redes viarias.

Dado que las herramientas de la Directiva 2019/1936 (evaluacion
de impacto de la seguridad vial para proyectos de infraestructu-
ras, auditorias de seguridad vial, evaluacion de la seguridad de las
carreteras en el conjunto de la red, inspecciones especificas e ins-
pecciones periddicas de seguridad vial) son de aplicacion obligada
en las carreteras con mas altos estandares de disefio®, se plantea
el interés de trasladar, en la medida de lo posible, estas herramien-
tas a una red de carreteras que presenta necesidades de mejora,
de manera que pueda beneficiarse de mecanismos para identificar
problemas y proponer soluciones adecuadas.

Se incluyen también en la Guia medidas puntuales de mejora de la
seguridad vial estructuradas segun el tipo de accidente mas recu-
rrente. Si bien la mejora de la seguridad de las carreteras se debe
plantear a lo largo de todo el ciclo de vida de las infraestructuras, la
mayor parte de las medidas hacen referencia a la fase de conserva-
cion y explotacion, aunque algunas podrian plantearse también en
la fase de diseno.

(a) EI ambito de aplicacion de la Directiva 2019/1936, que supera el de la Directiva 2008/96/CE, son las carreteras de la red transeuropea, autopistas y otras carreteras principales, asi como
otras vias que cuenten con financiacion de la Unién Europea; asimismo, se podran incluir otras vias. Las carreteras principales se definen como “carreteras situadas fuera de zonas urbanas
que conectan grandes ciudades o regiones y pertenecen a la categoria mas alta de carreteras por debajo de la categoria de autopista en la clasificacién nacional de carreteras en vigor el
26 de noviembre de 2019”, fecha de publicacién de la Directiva. Por su parte, el Real Decreto de trasposicion de la Directiva, publicado por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, define las carreteras principales como “autovias situadas fuera de las zonas urbanas que conectan grandes ciudades o regiones”.
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Particularidades de la red
local de carreteras.

Las carreteras locales son esencialmen-
te multifuncionales; han pasado de ser
vias por las que Unicamente discurren
vehiculos a motor, a constituir espacios
en los que confluyen diferentes usos ciu-
dadanos: peatones, ciclistas, transporte
publico, puntos de interés turistico, etc.
Estas vias ademas de permitir una circu-
lacion segura, comoda y eficiente, deben
contribuir a alcanzar objetivos sociales y
econdomicos.

Resulta prioritario destacar la impor-
tancia de la red local de carreteras en
la lucha contra la despoblacion, reto
fundamental para un pais como Espana,
que, de hecho, la ha identificado como
una de las diez politicas palanca del
Plan de Recuperacion, Transformacion

articulo

y Resiliencia. Una red de carreteras
locales que permita la movilidad de per-
sonas y mercancias en las condiciones
de seguridad vy eficiencia necesarias
contribuira a alcanzar los objetivos de
desarrollo e innovacion en el territorio,
estimulo del turismo sostenible, igualdad
de derechos y oportunidades, fomento
del emprendimiento, refuerzo de los ser-
vicios publicos e impulso a la descentra-
lizacion, bienestar social y economia de
los cuidados o promocion de la cultura,
que son algunas de las acciones claves incluidas en el mencionado
Plan.

2

Entre las redes de carreteras, la local es la que tiene un mayor con-
tacto con el territorio, vertebrandolo, conectando municipios, dando
acceso a espacios de interés, etc. Se trata de una red muy amplia,
dispersa y heterogénea, tanto en las caracteristicas de sus carre-
teras como en el trafico que soporta, estando sus particularidades
estrechamente relacionadas con su nivel de seguridad.

Existe, ademas un componente de especial atractivo en la red local
de carreteras, relacionado con el concepto de “la carretera como
destino”. Las vias que discurren por entornos rurales, espacios natu-
rales, que conectan pequenas poblaciones, rutas paisajisticas, etc.
tienen un interés turistico por si mismas, que marca el uso que se
hace de ellas. Son carreteras en las que, con frecuencia, el tiempo
y la velocidad no son prioritarios, sino que se circula por ellas como
parte de una experiencia de viaje. Sin embargo, se debe conjugar
este uso con la necesidad de movilidad de pasajeros y mercancias,
necesario para garantizar la vida diaria en estos entornos. Esta dis-
paridad de usos hace que las redes locales de carreteras presenten

correteras

Foto 3. Interseccion en carretera local (Fuente: Asociacion Espafiola de la Carretera).

una complejidad en cuanto a su gestion de la seguridad, que requie-
re una especial atencion desde la perspectiva de todos sus usuarios
y, de manera muy especial, para los mas vulnerables.

Entre las principales caracteristicas de las carreteras locales cabe
destacar las siguientes:

¢ \/ias convencionales de calzada Unica y con un solo carril por
sentido donde aparecen problemas recurrentes asociados a la
accidentalidad frontal y frontolateral, al ser necesaria la invasion
del carril de sentido contrario para adelantar a otro vehiculo
(Foto 1).

e Caracteristicas de disefio y del entorno, con frecuencia de tra-
zados estrictos y antiguos, curvas de radios pequenos, multitud
de tramos montanosos, NUMeEerosos accesos e intersecciones,
etc (Foto 2).

¢ Riesgos asociados al disefo viario y a déficits de equipamiento

en puntos y tramos singulares, como intersecciones y accesos
que son, en general, muy frecuentes (Foto 3).
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e Carreteras estrechas: se estima que
el 60 % de la red local tiene una
plataforma inferior a 6 metros y el 23
% tiene una plataforma inferior a 5
metros (Foto 4).

e Situaciones de riesgo en los marge-
nes de la via (Foto 5).

e Déficits en conservacion que afectan
al estado del firme (Foto 6).

Foto 4. Seccion transversal en carreteras locales (Fuente: Asociacion Espafola de la Carretera).

e Déficits en conservacion del equi-
pamiento (sefalizacion horizontal y
vertical, elementos de balizamiento,
sistemas de contencion e ilumina-
cion, principalmente) (Foto 7).

¢ Fuerte presencia de usuarios vulnera-
bles, tanto peatones como ciclistas y
motociclistas. La baja intensidad de

trafico de parte de esta red la hacen Foto 5. Margenes de carreteras locales (Fuente: Asociacién Espafiola de la Carretera).
especialmente adecuadas para la

practica del ciclismo deportivo y
cicloturismo (Foto 8).

e Frecuente aparicion en la via de ani-
males domésticos en determinados
tramos de carreteras, asi como de
fauna silvestre en unas vias que no
disponen de vallado.

* Aparicion de usuarios de caracte- Foto 6. Mal estado de conservacion del pavimento (Fuente: Asociacion Espafiola de la Carretera).
risticas especiales, p.e. vehiculos

agricolas.

Radiografia de la siniestralidad en carreteras
locales

Més alla del andlisis estadistico detallado, en este articulo se quiere
hacer referencia a los principales problemas de siniestralidad que
se presentan en las redes locales de carreteras, que se incluyen en
la Tabla 1.

k ..L':' i i
Foto 7. Mal estado de conservacion del equipamiento viario (Fuente:
Asociacion Espafiola de la Carretera).

i wr

Posibles enfoques para programar
actuaciones de mejora de la seguridad
en la red local de carreteras

Ademas de las caracteristicas de disefno y trafico de
la red local de carreteras, es importante sefialar que
la siniestralidad de este tipo de vias rara vez conduce g . ’
a la apariciéon de numerosos tramos de concentracion it ' : e Tl
de accidentes o de especial peligrosidad, debido en Foto 8. Usuarios vulnerables en carreteras locales (Diversas fuentes).
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Tipo de accidente

Factores concurrentes

articulo

Vehiculos implicados

Salidas de via

)°

¢Donde? / ;Cuando?

En recta (36%)

En curvas sefializadas (36%)

En curvas sin sefalizar (19%)
Durante el dia (66%)

Durante la noche sin iluminacion
(23%)

e \/elocidad inadecuada (38%)

e Distraccion (29%)

e Alcohol o drogas (12%)

e Cansancio/suefio (12%)

e No respetar la prioridad (1%)

e Adelantamiento antirreglamentario (1%)

En accidentes con un Unico vehiculo
implicado:
e Turismos (64%)
e Motocicletas y ciclomotores (21%)
e Bicicletas (2%)

Colisiones frontales

En recta (30%)

En curvas sefializadas (29%)

En curvas sin sefalizar (22%)
Principalmente durante el dia
(74%)

Durante la noche sin iluminacion
(14%)

e Distraccion (25%)

e \Velocidad inadecuada (22%)

e No respetar la prioridad (15%)

e Cansancio/suefo (10%)

e Alcohol o drogas (9%)

e Adelantamiento antirreglamentario (5%)

e Choques con turismos: 65% contra
otro turismo, 18% contra camién o
furgoneta.

* Choques con motocicletas implicadas:
63% contra un turismo, 9% contra
otra motocicleta o ciclomotor, 13%
contra camién o furgoneta.

Colisiones
frontolaterales

En intersecciones (66 %)
especialmente de tres ramales
(54% de las mismas)

Durante el dia (80%)

e No respetar la prioridad (61%)

e Distraccion (16%)

e \/elocidad inadecuada (10%)

e Adelantamiento antirreglamentario (4%)
e Alcohol o drogas (4%)

e Cansancio/suefio (2%)

Vehiculo contra el que colisiona el
turismo de la victima (accidente mas
frecuente):

e Otro turismo (53%)

e Motocicleta o ciclomotor (2 %)

Atropellos de
personas

i

En recta (63%)

En intersecciones de tres ramales
(12%)

Principalmente durante el dia
(57%)

Durante la noche sin iluminacién
(22%)

e |rrupcion del peaton (34%)

e Distraccion (31%)

e No respetar la prioridad (25%)

e \Velocidad inadecuada (5%)

e Alcohol o drogas (5%)

e Adelantamiento antirreglamentario (2%)
e Cansancio/suefo (4%)

En accidentes con un unico vehiculo
implicado:
e Turismos (67%)
e Motocicletas y ciclomotores (7%)
e Bicicletas (1%)

Accidentes con
victimas con
ciclistas implicados

En recta (34%)
En curva senalizada (16%)
En intersecciones de tres ramales

e No respetar la prioridad (31%)
e Distraccion (24%)
e \Velocidad inadecuada (12%)

Vehiculo contra el que colisiona la
bicicleta de la victima:
e En choques frontales: 44% con

(18%)

En glorietas (15%)
Principalmente durante el dia
(93%)

Tabla 1. Radiografia de la accidentalidad en la red de carreteras locales pertenecientes a las Diputaciones, Cabildos y Consells insulares espafioles
segun el tipo de accidente. (Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT).

otra bicicleta, 38% con un turismo.

e En choques frontolaterales: 73%
contra un turismo, 7% contra otra
bicicleta.

e No mantener el intervalo de seguridad (10%)
e Adelantamiento antirreglamentario (3%)

e Alcohol o drogas (1%)

e Cansancio/sueno (1%)

parte a la aleatoriedad de la siniestralidad. Si bien es posible identi-
ficar estos tramos de “alto riesgo”, es también importante que en la
gestion de la seguridad se tenga en cuenta el riesgo intrinseco de
este tipo de carreteras. La filosofia de trabajo del “Sistema Seguro”
y las herramientas de la Directiva 2019/1936 permiten orientar la
gestion de la seguridad en esta direccion.

este tipo, por ejemplo, los planes de sendas peatonales, los pro-
gramas de construccion de carriles bici, los planes especificos
para la mejora de cunetas, la mejora de las paradas de autobus o
de actuaciones en intersecciones o accesos. Se suelen plantear
a lo largo de toda la red o para una determinada jerarquia (p.e.
en la red de primer nivel). Se trata de un planteamiento paliativo,
en el sentido de que plantea soluciones a un problema identifica-
Ademas, aunque es fundamental mejorar la seguridad de los tramos do, y a la vez preventivo, dado que algunas de las actuaciones
que presenten mayor riesgo de siniestralidad o riesgo intrinseco, las
administraciones de carreteras pueden poner en marcha progra-
mas especificos para solucionar y prevenir tipologias concretas de
accidentalidad en la red local; por ejemplo, planes especificos para
la mejora de intersecciones, o reduccion de la accidentalidad por
salida de via o los atropellos.

permitiran evitar siniestros futuros o reducir sus consecuencias.

*Enfoque de riesgo por siniestralidad. Se plantea tras la valo-
racion de los datos de siniestralidad y la identificacion de los
Tramos de Concentracion de Accidentes. Supone la actuacion
sobre una carretera concreta o sobre un tramo de via y permite
una maxima rentabilidad en la utilizacion de los recursos, puesto
que soluciona problemas que estan generando siniestros y victi-
mas en la red. Se trata, por tanto, de un planteamiento paliativo.

Asi, es posible realizar el planteamiento de mejora de la seguridad

en la red local de carreteras a través de tres enfoques que pueden

ser complementarios entre si:

‘Enfoque de riesgo intrinseco. Hace referencia a las caracte-
risticas de disefo y uso de la red viaria. Conlleva la actuacion
sobre una carretera concreta o sobre un tramo, en el que sera

*Enfoque de riesgo por programas. Hace referencia a la
implantacion de programas especificos de actuacion para dar
solucién a un tipo de siniestro que se presenta con frecuencia en
la red 0 a un grupo de usuarios afectados. Son actuaciones de

necesario valorar varios parametros relacionados con el disefio y
el uso de la via. Constituye un planteamiento preventivo.
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Enfoque de riesgo por
programas

Toda la red o una determinada
jerarquia de red.

Ambito de
actuacion

Enfoque de riesgo por
siniestralidad

Carretera o tramo de
carretera.

Enfoque de riesgo intrinseco

Carretera o tramo de carretera.

Datos de siniestralidad.
Valoracion de toda la red viaria.

Fuente de
informacion

Datos de siniestralidad.
Aforos de trafico.

Datos de siniestralidad.
Datos de disefio de la via (inventario o
inspeccion visual).
Datos de uso de la via (aforos o valoracion cualitativa).

Tipo de

. Paliativo — preventivo.
planteamiento

Paliativo.

Preventivo.

Propuesta de

solucion en el

contexto de la
Guia

Soluciones globales - Sistema
Seguro.
Medidas puntuales.

Soluciones globales —
inspeccion especifica de
seguridad vial.
Medidas puntuales.

Soluciones globales — evaluacién de seguridad
en las carreteras en servicio.
Medidas puntuales.

Tabla 2. Enfoques para la mejora de la seguridad en la red local de carreteras (Fuente: elaboracion propia).

Sobre el concepto de riesgo intrinseco, cabe hacer las siguientes
consideraciones:

e Por un lado, es preciso considerar el RIESGO ASOCIADO A
LAS CARACTERISTICAS DE DISENO de la via: ancho de
carril, existencia y ancho de arcén, frecuencia de intersecciones y
accesos, existencia de margenes sin sistemas de contencion. Se
trata de una simplificacion puesto que, si fuera posible, deberia
realizarse una valoracion de la consistencia del diseno y tener
en cuenta otros parametros de trazado; sin embargo, la falta de
recursos en la red local de carreteras es frecuente, por lo que se
ha sugerido esta simplificacion como punto de partida.

e Por otro lado, se plantea la valoracion del RIESGO ASOCIADO
AL USO de la carretera, entre el que hay que considerar la
intensidad media diaria de vehiculos, la presencia de vehiculos
pesados, usuarios vulnerables, posibles usos agricolas, recrea-
tivos, etc.

En el contexto de la Guia, se define como riesgo intrinseco el resul-
tante de la siguiente expresion, en la que se dota de una mayor
importancia al riesgo de uso respecto al riesgo de disefio en los
parametros y y 6:

Riesgo intrinseco=y = Riesgo de disefio+ O * Riesgo de uso
Los valores de y y 6 se podran adaptar por parte de la administra-
cion local de carreteras, de manera que y < 6. Se obtiene asi un

Riesgo Intrinseco en el que hay un mayor predominio del riesgo de
uso frente al riesgo de diseno.

PRIORIDAD 1:

Planteamiento SEvER® TR

paliativo

de siniestralidad

En la Guia se incluyen propuestas de valoracion de los elementos
que configuran el riesgo de disefio y el riesgo de uso, asi como de
los parametros que constituyen el riesgo intrinseco.

La siguiente tabla resume las caracteristicas de los enfoques y la
vision sobre las posibles soluciones que se han expuesto en la
Tabla 2.

Propuesta de priorizacion de actuaciones en la
red local de carreteras

De cara a la priorizacion de las actuaciones, aspecto clave en la red
local, frecuentemente afectada por limitaciones presupuestarias,
parece razonable que unas cifras elevadas de siniestralidad en un
determinado tramo o via marquen la prioridad de actuacion, desde
una perspectiva paliativa (actuacion segun un enfoque de riesgo por
siniestralidad). Ademas, el enfoque de riesgo por programas permite
dar solucién a determinados tipos de accidente o a grupos de riesgo
especificos. Complementariamente, un elevado riesgo intrinseco
puede ayudar a establecer prioridades para mejorar la red viaria
desde la perspectiva de la seguridad preventiva.

A falta de otro criterio establecido por la administracion local de
carreteras, se sugiere considerar la siguiente propuesta para la prio-
rizacion de actuaciones:

1. Actuar prioritariamente atendiendo al ENFOQUE DE
RIESGO POR SINIESTRALIDAD. Se trata de actuar de mane-
ra paliativa en los tramos de carreteras con elevado riesgo de

Aplicacion de inspeccion especifica de
seguridad vial en TCA.

Valoracion de medidas puntuales.

Figura 1. Prioridad 1 — actuacion en carreteras atendiendo al ENFOQUE DE RIESGO POR SINIESTRALIDAD. (Fuente: elaboracion propia).
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PRIORIDAD 2:

Planteamiento
paliativo - preventivo

Preocupacion por un
determinado tipo de accidente
0 por un grupo de riesgo

articulo

Soluciones de Sistema Seguro.

Valoracion de medidas puntuales.

Figura 2. Prioridad 2 — actuacion en carreteras atendiendo al ENFOQUE DE RIESGO POR PROGRAMAS. (Fuente: elaboracion propia).

siniestralidad (TCA- Tramos de Concentracion de Accidentes),
por medio de la herramienta “Inspeccion especifica de seguridad
vial” de la Directiva 2019/1936, asi como valorando las medidas
puntuales de mejora de la seguridad vial.

2. Actuar atendiendo al RIESGO POR PROGRAMAS. En cuan-
to a la mejora de la seguridad en la red local atendiendo a las
tipologias de accidentes o grupos de riesgo, seria preciso poner
en marcha “Programas de accion” para proponer su resolucion.
Algunas administraciones locales pueden decidir no implantar
planes de este tipo, en cuyo caso se sugiere considerar la tercera
prioridad que se explica posteriormente.

3. Actuar atendiendo al RIESGO INTRINSECO. Aplicar estrate-
gias preventivas de mejora de la seguridad de la red en aquellos
tramos de carreteras que, si bien no estan registrando elevados
indices de siniestralidad, pueden tener un riesgo intrinseco alto,
si se compara con el resto de la red viaria de categoria similar.
Para identificar las carreteras o tramos de carreteras donde,
con un riesgo de siniestralidad bajo, se deberia analizar el riesgo
intrinseco, se sugiere considerar carreteras completas o, alter-
nativamente, tramos de carreteras de longitud igual o superior
a 3 kildmetros, con una funcionalidad y uso homogéneo, que
cumplan con las siguientes condiciones:

¢ Intensidad Media Diaria (IMD) superior al valor medio de IMD en
la red local o en la jerarquia de red a la que pertenece (p.e. si la
IMD media en la red de 1er orden es de 1.500 vehiculos al dia, se
priorizarian las carreteras con tramos por encima de ese valor).

e Carreteras o tramos de carreteras con mas de 5 accidentes con/
sin victimas en los Ultimos 3 afos.

e Cualquier otro tramo de carretera que, a juicio del gestor de
la via, requiera un andlisis especial, ya sea por la presencia de
usuarios vulnerables, u otra razén que se considere oportuna
(p.e. travesias, intersecciones, etc.).

Para los tramos que cumplan con las condiciones anteriores, se
podran establecer prioridades de andlisis y actuacion segun la valo-
racion del riesgo intrinseco, resultado de la combinacion del riesgo

PRIORIDAD 3:
Planteamiento
preventivo

Elevado riesgo

intrinseco

de diseno y riesgo de uso. Se sugiere aplicar a estos tramos de
carreteras la herramienta “Evaluacion de la seguridad de las carre-
teras en servicio” que incorpora la Directiva 2019/1936 de gestion
de la seguridad en las infraestructuras viarias, asi como las medidas
puntuales para la mejora de la seguridad en carreteras locales.

Independientemente de las conclusiones de la aplicacion de estos
criterios a la red local de carreteras, sera objeto de andlisis en
profundidad cualquier punto singular de la red que esté generando
registros de siniestralidad elevados o cualquier otro punto o tramo
que se considere necesario. Asimismo, se sugiere aplicar auditorias
de seguridad vial a nuevos disefios 0 cuando se modifiquen de
manera significativa las condiciones de la via.

Soluciones globales para la mejora de la
seguridad en carreteras locales

La Guia incluye un conjunto de soluciones para la mejora de la segu-
ridad que se podrian implementar en la red local de carreteras. Son
aspectos con caracter global, es decir, concebidas para su implan-
tacion a lo largo de vias completas e incluso itinerarios o redes, sin
descartar que su utilizacion pueda ser Util en tramos de vias de una
longitud menor.

Ademas, son, en su mayor parte, estrategias preventivas, que tratan
de evitar problemas de seguridad antes de que éstos se produzcan,
si bien en algunos casos su utilizacion puede estar justificada por
unos indices de siniestralidad anormalmente altos.

Incluye aspectos relacionadas con el Sistema Seguro, asi como
las herramientas relacionadas con la Directiva Europea 2019/1936
sobre gestion de la seguridad, que hacen referencia a la red en ser-
vicio; no se incluye la evaluacion de impacto de la seguridad vial para
proyectos de infraestructura, puesto que esta prevista para la fase
de planificacion, ni las auditorias de seguridad vial en disefios de
nuevas carreteras, no contenida dentro del @mbito de trabajo prin-
cipal de las redes locales; sin embargo, si introduce una referencia
a las auditorias de seguridad vial en nuevas actuaciones, entre las
que se englobarian los proyectos de acondicionamiento y mejora,
asi como otros en los que se produzcan cambios sustanciales en

Evaluacion de la seguridad de las
carreteras en servicio.

Valoracion de medidas puntuales.

Figura 3. Prioridad 3 — actuacion en carreteras atendiendo al ENFOQUE DE RIESGO INTRINSECO. (Fuente: elaboracién propia).
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Soluciones
globales

Sistema
Seguro

Carreteras
auto-
explicativas

Consistencia
del disefio

Usuarios
vulnerables

Directiva
2019/1936

lnspecﬁwes m;';al:idn Auditorfas
dissp:c :::d seguridad de de seguridad
Bu la red en vial
vial i
servicio

Figura 4. Soluciones globales recogidas en la Guia de buenas practicas para la mejora de la seguridad vial en carreteras locales. (Fuente: elaboracién propia).

las condiciones de la via. Las soluciones globales que se detallan en
la Guia se resumen en la Figura 4.

Medidas puntuales para la mejora de la
seguridad en carreteras locales

Una vez planteados los principios del Sistema Seguro con vistas a
su aplicacion en la red local de carreteras y las herramientas de la
Directiva 2019/1936 que muestran una mayor potencialidad para
mejorar la seguridad de este tipo de vias, se incluye una propuesta
de soluciones para su implantacion tanto en carreteras interurbanas
como en travesias, basadas en experiencias previas contrastadas o
en actuaciones piloto que se han llevado a cabo en los ultimos anos.

Estas medidas deberian complementarse con otras acciones de
control del cumplimiento de las normas cuando se considere nece-
sario; asimismo, las medidas que se proponen se plantean en el
contexto de un programa integral de mejora de la seguridad vial,
en el que se contemplan medidas orientadas al factor humano, los
vehiculos, atencion post-accidente, etc., desde la perspectiva del
Sisterma Seguro.

El planteamiento de las medidas se explica en la Figura 5.

La siguiente tabla recoge las principales soluciones propuestas para
mejorar la seguridad vial en las carreteras locales, enmarcadas en los
ambitos de trabajo que se han planteado en la Guia. Es importante
senalar que, en relacion con la consistencia de la via, no se ha incluido
una descripcion de las medidas relacionadas con las modificaciones
geométricas del trazado, puesto que requeriran un analisis particula-
rizado de cada emplazamiento; en este ambito se han incluido Unica-
mente medidas relacionadas con la gestion de la velocidad.

Para cada una de estas soluciones la Guia incluye una ficha deta-
llada que amplia la informacion sobre sus objetivos y referencias.

Reflexiones para un futuro proximo

En el contexto de la politica europea de Seguridad Vial para el perio-
do 2021-2030, orientada hacia la “Vision Cero” y el Sistema Seguro
se establecen las “Vias y margenes seguros” como una de las prin-
cipales areas de intervencion. Asi, se hace referencia al concepto de
“carreteras que perdonan” y a la necesidad de desarrollar mapas de
riesgo y de calificacion de la seguridad.

Se esta trabajando en el establecimiento de un indicador de
calidad relacionado con la seguridad de la red de carreteras,
independiente del comportamiento del usuario y de la

AMBITO DE TRABAIO PROPUESTA DE SOLUCION

tecnologia del vehiculo; se trataria de un indicador rela-

Reduccidn del riesgo de sinlestralidad por

cionando con el trazado, el equipamiento y el estado
de conservacion, que definiria la calidad de un tramo
de via en funcién de su seguridad. El “indicador clave
de rendimiento sobre infraestructura” haria referencia

Medidas de gestion de la velocidad

una calificacion de seguridad superior a un umbral
acordado. La Comision Europea reconoce la dificultad
de configurarlo, debido a que requiere calificar la segu-
ridad de toda la red viaria y establecer un acuerdo de

] al porcentaje de distancia recorrida en carreteras con

Medidas para peatones

una metodologia de calificacion comun. En el futuro,
este concepto podria adaptarse a la red local de carre-

Medidas para ciclistas

MEIJORA DE LA SEGURIDAD DE
USUARIOS VULNERABLES

| CARRETERAS QUE PERDONAN | . e
‘ Reduccién de las consecuencias de
siniestros por salida de via
CARRETERAS I * | Reduccidn de siniestralidad frontal
AUTOEXPLICATIVAS ﬁ Reduccion de siniestralidad en
interseccionesy accesos
ANALISIS DE LA CONSISTENCIA ﬂ Iﬂcacionesseorné‘tncasdel tr._l_z_a_d_n
DEL DISENO ”
‘-

teras, relacionandolo con su riesgo intrinseco.

Medidas para motociclistas

=
|
|
]

Figura 5. Planteamiento de la Guia de buenas préacticas para la mejora de la seguridad vial en

carreteras locales (Fuente: elaboracion propia).
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Ambito de
trabajo

Carreteras que
perdonan

Propuesta
de solucion

Reduccion del riesgo de
salida de via

Solucion especifica

Mejora de las caracteristicas geométricas

Mejora de las caracteristicas superficiales
Pictogramas especificos en la superficie del carril
Guias sonoras longitudinales

Hitos de arista

Paneles direccionales

Captafaros retrorreflectantes o con LED

Reduccién de las
consecuencias de las
salidas de via

Actuaciones sobre obstaculos en margenes

Proteccion de elementos de drenaje y pasos salvacunetas
Tendido de taludes

Barreras de seguridad

Carreteras
autoexplicativas

Evitar siniestralidad frontal

Separacioén central con pintura / balizamiento
Guias sonoras para la separacion de sentidos
Cuentas pisables

Racionalizacion de zonas de adelantamiento
Carreteras 2+1

Mejora de la seguridad en
intersecciones y accesos

Mejora geométrica de intersecciones y accesos
Estrechamiento puntual de carriles mediante isleta pintada
Pavimento de diferente color o textura en el carril de cruce
Mejora del guiado de trayectorias en glorietas

Elementos de balizamiento

Plantaciones

Cruces inteligentes

Soluciones de iluminacion

Estrechamiento de calzada
Bandas transversales de alerta (BTA)

Mejora de la B ) e Reductores fisicos de velocidad
consistencia del Gestion de la velocidad . )
disefio e Cojines berlineses
e Chicanes
® Avisadores de velocidad
e Segregacion de flujos por medio de itinerarios peatonales continuos
e Arcenes peatonales de diferente color
: . ‘ * Mejora de las condiciones de seguridad de las proximidades a los cruces peatonales

vﬁﬁgggg s Mejorakc)j: Fl)aest%%g;dad e Pasos de peatones sobreelevados
e Redefinicion de paradas de autobus
e Sistema electrénico de control de velocidad (C.V.T)
e Soluciones de iluminacion
e Segregacion de flujos: vias ciclistas o ciclo-peatonales y arcenes bici
e Sefalizacion de rutas ciclistas

Usuarios Mejora de la seguridad de | ® Senalizacion inteligente de ciclistas

vulnerables los ciclistas o Ampliacién del arcén
¢ Modificacion de la superficie de la via en tramos singulares
e Carreteras 2-1

Usuarios Mejora de la seguridad de | ® Trazada segura
vulnerables los motociclistas e Sistemas de proteccion de motociclistas en barreras de seguridad

Tabla 3. Tabla guia de soluciones de mejora de la seguridad vial en &mbito interurbano. (Fuente: elaboracién propia).

para la progresiva automatizacion de los vehiculos. La propia
Directiva 2019/1936 sobre gestion de la seguridad de las infraes-
tructuras viarias hace referencia a la necesidad de disponer de
especificaciones comunes para fomentar la legibilidad y la detec-
tabilidad de las sefiales y marcas viales, para los conductores y
para los sistemas automatizados de asistencia al conductor: “las
sefiales y marcas viales de gran calidad son esenciales para asistir
a los conductores y a los vehiculos conectados y automatizados.

correteras

Las especificaciones comunes para las sefales y marcas viales
deben servir de base para allanar el camino hacia el despliegue
de sistemas avanzados de movilidad conectada y automatizada”;
“son necesarias medidas especificas para la mejora continua
de las préacticas de gestion de la seguridad vial y para facilitar el
reconocimiento de las sefales y marcas viales por los vehiculos
equipados con sistemas de asistencia al conductor o niveles de
automatizacion mas elevados”.
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Las carreteras locales deberan
dar respuesta a retos que
garanticen una movilidad segura
en una red viaria fundamental
para el desarrollo del territorio y

para combatir la despoblacién!

B |
| B

En las estrategias de la Unidn Europea® se cita que el despliegue de
vehiculos automatizados alberga un importante potencial de mejora
de la seguridad vial. No obstante, también plantea nuevas dificultades.
Los vehiculos sin conductor tendran que compartir las carreteras y
las calles con coches no automatizados, asi como con peatones,
ciclistas y motociclistas. Por este motivo, su despliegue solo podra
realizarse una vez que se garantice la seguridad vial general, y no solo
la seguridad de los usuarios de los vehiculos automatizados.

Una infraestructura viaria segura y de alta calidad desempehara una
funcion crucial a la hora de apoyar el despliegue de los vehiculos
automatizados. Por ejemplo, la calidad de las marcas y sefiales puede
influir en el comportamiento de los vehiculos automatizados. Es igual-
mente vital que, cuando se comunique por vias digitales informacion
sobre el trafico por carretera (p.e. limites dinamicos de velocidad, nor-
mas de trafico, localizacion de vehiculos parados, etc.), los distintos
usuarios de la carretera la comprendan. Ello trae consigo que todos
los sistemas que proporcionan dicha informacion sean interoperables.

Se trata de retos a los que las carreteras locales deberan dar res-
puesta en el futuro proximo, para garantizar una movilidad segura
en una red viaria fundamental para el desarrollo del territorio, su
accesibilidad, combatir la despoblacion, etc.
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RESUMEN

ABSTRACT

Los problemas de seguridad vial que ocasionan pér-
didas de vidas humanas existen en todo el mundo.
América Latina no escapa a ello, lo que lleva a la
necesidad de fortalecer las acciones que se impulsan
tanto desde el Estado como desde el sector priva-
do y las ONG. El Segundo Decenio de Accion por la
Seguridad Vial y los Objetivos de Desarrollo Sostenible
de Naciones Unidas llaman y orientan a los paises
sobre las acciones que se pueden llevar adelante para
alcanzar las metas deseadas para 2030.

En los Ultimos afios distintos paises de la region han
hecho numerosos esfuerzos para mejorar las tasas de
mortalidad por siniestros de transito. De este modo,
es posible hallar exitosos ejemplos que pueden ser
replicados y que muestran que resulta factible lograr
cambios y mejoras significativas en materia de movi-
lidad segura en nuestros paises. Este documento pre-
senta algunas de las muchas acciones realizadas en la
Regién que dan prueba de ello.

El desafio es lograr articular acciones integrales en
el marco de programas sostenidos en el tiempo que
implementen las lineas de trabajo precisas en todos los
campos necesarios.

PALABRAS CLAVE: Seguridad Vial, América Latina.

Road safety problems that cause loss of human lives
exist all over the world. Latin America does not escape
this, which leads to the need to strengthen the actions
carried out both by the State and by the private sector
and NGOs. The Second Decade of Action for Road
Safety and the United Nations Sustainable Development
Goals call and guide countries on the actions that can
be carried out to achieve the desired goals for 2030.

In recent years, various countries in the region have
made numerous efforts to improve mortality rates due
to traffic accidents. In this way, it is possible to find
successful examples that can be replicated and that
show that it is possible to achieve significant changes
and improvements in terms of safe mobility in our
countries. This document presents some of the many
actions carried out in the Region that prove this.

The challenge is to manage to articulate comprehensive
actions within the framework of programs sustained
over time that implement the necessary actions in all
the necessary fields.

KEY WORDS: Road Safety, Latin America.
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Introduccion

1. Modelo de Sistema Seguro de movilidad

A nivel mundial es posible considerar que todos los aspec-
tos de la movilidad segura deben ser adecuadamente ges-
tionados a fin de obtener resultados positivos en esta area.
En las ultimas décadas, los sistemas para la gestion de la
seguridad vial han evolucionado en paises desarrollados
hacia abordajes integrales para lograr una accion efectiva
que permita reducir el impacto del alto costo en vidas de
los siniestros viales.

La influencia de un sistema de transporte por carretera es
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tan amplia que su seguridad, o falta de la misma, afecta a
una amplia gama de necesidades sociales. La seguridad
vial, una movilidad sin riesgo de muerte o lesiones, afecta
la salud, la pobreza, la equidad, el medio ambiente, el
empleo, la educacion, la igualdad de género y la sostenibili-
dad de las comunidades. De hecho, la seguridad vial influye
directa o indirectamente en muchos de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas®.

El enfoque del Sistema Seguro asume que los seres
humanos como usuarios de las vias somos falibles y
cometeremos errores. Reconoce también que existen
limites al intercambio de energia cinética que los huma-
nos pueden tolerar (por ejemplo, durante la rapida des-

SALUD
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aceleracion asociada con una colision vial) antes de que
se produzca una lesion grave o muerte. Una parte clave
del enfoque del Sistema Seguro exige que el sistema vial
se disefie para tomar en cuenta estos errores y vulnerabilidades
a fin de evitar que los usuarios pierdan la vida o resulten grave-
mente lesionados en las vias.

Esta vision enfatiza que tanto los involucrados en el diseno del siste-
ma de transporte vial necesitan aceptar y asumir la responsabilidad
por la seguridad del sistema, como aquellos que utilizan el sistema
necesitan tomar la responsabilidad de cumplir con las reglas y res-
tricciones del sistema.

2. Los Objetivos de Desarrollo Sostenible
Son 17 Objetivos segun se presenta a continuacion:

Como es posible observar, muchos de ellos vinculados a un sistema
seguro de movilidad, entre los cuales se puede mencionar:

e | a Meta 3.6 propone reducir a la mitad el niumero de muertes
y lesiones causadas por accidentes de trafico en el mundo.
Ademas, un transporte activo puede ayudar a lograr la meta
relacionada con las enfermedades de ese tipo si se habilitan

Figura 1. Objetivos de Desarrollo Sostenible.

Fuente: https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/

espacios seguros, comodos y atractivos para caminar y montar
en bicicleta®.

e Por su parte, la Meta 11.2 busca de aqui a 2030, proporcionar un
acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles
y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular
mediante la ampliacion del transporte publico, prestando espe-
cial atencion a las necesidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad, las mujeres, los nifos, las personas con discapa-
cidad y las personas de edad®.

e F| transporte es una cuestion fundamental para el desarrollo y la
meta 3 (garantizar una vida sana), en particular la reduccion de
las enfermedades no transmisibles.

e E| transporte activo puede ayudar a lograr la meta relacionada
con las enfermedades de ese tipo si se habilitan espacios segu-
ros, comodos y atractivos para caminar y montar en bicicleta.
Los habitantes de las ciudades pueden trasladarse a pie 0 en
bicicleta y asi realizar la actividad fisica necesaria que reduce el
riesgo de padecer enfermedades no transmisibles.

(a) Fuente: Saving Lives beyond 2020: the next step. Recomendaciones del grupo de expertos académicos para la 3ra. Conferencia Ministerial Global de Seguridad Vial, febrero 2020.

(b) Fuente: Naciones Unidas: https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/

(c) Ibidem
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3. La Segunda Década de Seguridad VIAL ONU
El Plan del Decenio por la Seguridad Vial 2021-2030 pro-
mueve planificar, ejecutar y evaluar una serie de acciones

I 0] £ hepoe08n

Lt Bambieg [pnars 22 i Macone Lnam
Aceidn Wil 3 12000 con ol

ML un Dol e e b
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DECENID DE ACCION PARA LA SEGURIDAD VIAL
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que contribuyan de manera conjunta y equilibrada al alcan- 2021-2030
ce de la meta mundial de reducir para el 2030 el 50 por
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Los ejes centrales y lineamientos sobre los cuales se sos-
tiene esta estrategia son®:

e Transporte multimodal y planificacion del uso del terri-

torio g T
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e Infraestructura vial segura Wiyt o
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Figura 2. Plan Mundial. Fuente: Plan Mundial- Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2021-2030, Organizacion Mundial de la Salud. https://cdn.who.int/media/docs/default-
source/documents/health-topics/road-traffic-injuries/2 1323-spanish-global-pl

e Uso seguro de las vias de transito

® Respuesta tras las colisiones

Ellos son un modelo a seguir por su probada eficacia en el logro de
una movilidad segura y sostenible, tal como puede hoy observarse
en paises lideres en la materia.

En definitiva, la aplicacion de medidas de probada eficacia y un
modelo de Sistema Seguro de movilidad son la clave para alcanzar
significativos resultados a la hora de prevenir la perdida de vidas
humanas en la movilidad terrestre.

Datos de la Region

La Region de las Américas presenta elevadas tasas de mortalidad
por siniestros viales, lo cual pone en evidencia la enorme tarea
pendiente para mejorar esta situacion. De acuerdo al documento
publicado “Estado de la seguridad vial en la Region de las Américas,
en el aho 2016, el mas reciente con datos disponibles,

ria de reduccion de cantidad de victimas por siniestros viales. No
obstante ello, se registraron importantes avances en la inclusion de
la problematica en la agenda de gobierno de distintos paises y se
fortalecieron los grupos de trabajo e interés en la promocion de una
movilidad segura y sostenible.

Ademas, es necesario reconocer los logros que distintas gestiones
locales y nacionales alcanzaron en diversos aspectos de la movilidad
segura.

El reconocimiento de los medios de comunicacion es también signi-
ficativo en algunos paises en los cuales hoy se habla del problema
de los siniestros viales como algo evitable.

También es cierto que, a la luz de los resultados, es evidente que
el compromiso y la accion deben ser fortalecidos y, sobre todo,

154.997 personas perdieron la vida por traumatismos en
el transito®©.

Por otro lado, la tasa de mortalidad por causa del transito
se ha mantenido estable (15,6 por 100.000 habitantes en
el 2016 si se compara con la registrada en 2013 (15,9 por
100.000 habitantes). 5

Avances logrados en la Region
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En la primera Década de Accion por la seguridad vial de

Figura 3. Tasa estimada de mortalidad en el transito (cada 100.000 habitantes) por pais en
la Regién de las Américas. 2016. Fuente: Organizacion Panamericana de la Salud. Estado
de la Seguridad Vial en la Region de las Américas. Washington, D.C.: OPS; 2019.

las Naciones Unidas, como se ha presentado, en América
Latina se lograron en general débiles resultados en mate-

(d) Fuente: OMS: https://www.who.int/es/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030

(e) Fuente: Organizacion Panamericana de la Salud. Estado de la Seguridad Vial en la Regién de las Américas. Washington, D.C.: OPS; 2019.
https://iris.paho.org/bitstream/handle/10665.2/51100/9789275320877 _spa.pdf?sequence=5&isAllowed=y
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integrados a politicas de estado permanentes y articuladas
entre todos los actores publicos y privados reconociendo
su responsabilidad en la construccion de la movilidad segu-
ra y sostenible que requiere la Region.

En los siguientes parrafos se mencionaran algunos logros
en los distintos ejes de un sistema seguro de movilidad
que se desarrollaron con éxito en algunos paises de la
Region. No son los Unicos, dado que numerosas ciudades
de los paises han tenido acciones similares pero los aqui
enunciados son una clara evidencia que es posible, en la
Regidn, alcanzar resultados similares a otros paises hoy
vistos como modelos, por lo que no es excusa valida argu-
mentar el débil avance sobre las caracteristicas culturales
de comportamiento y desarrollo de infraestructura tipicas
de Latinoamérica. Solo se requieren decisiones claras,
firmes y permanentes, las que, con el adecuado apoyo de
la comunidad, los medios de comunicacion y los actores
claves, puedan de manera articulada contribuir a alcanzar
la meta de reduccion de victimas de siniestros viales en
todos los paises latinoamericanos.

4. Institucionalidad

4.1. Instituciones especificas de Seguridad Vial
Durante la Primera Década de Accién se crearon 0 conso-
lidaron numerosas entidades de seguridad vial nacionales
que se responsabilizan de disefar y llevar adelante las
politicas nacionales en la materia. Entre otros ejemplos
se destacan las Agencias Nacionales de Seguridad Vial
de Argentina (2008), Colombia (2013), Paraguay (2014),
Republica Dominicana (INTRANT, 2017) que se sumaron
a otras que llevan muchos anos de trabajo, tal el caso del
CONSEVI de Costa Rica.

Muchas de ellas fueron el resultado de afios de esfuerzos
de distintas instituciones publicas y privadas que pugnaron
por su creacion. Hoy se observa que participan en las
Agencias los principales ministerios nacionales involucra-
dos en seguridad vial, como asi también gobiernos locales,
instituciones privadas y organizaciones no gubernamen-
tales, algunas de ellas conformadas por familiares de las
propias victimas de transito.

4.2. Observatorios de Seguridad Vial

En numerosos paises se crearon Observatorios de
Seguridad vial, los cuales siguen estandares internacio-
nales tales como los indicados por IRTAD® o el OISEVI®),
cuentan hoy con valiosa informacion de estadisticas de
siniestros viales que ayudan a tomar mejores decisiones
para su prevencion efectiva.

.

Lo ANSY rocibe s propussios y
comantorior porg mejorar el
rumplimisnto de los normas de
transite y seguridad vial

i e
Figura 4. Agencia Nacional de Seguridad Vial de Colombia.
Fuente: https://ansv.gov.co/home
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Figura 5. Agencia Nacional de Seguridad Vial de Argentina.
Fuente: https://www.argentina.gob.ar/seguridadvial
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Figura 6. Observatorios Nacionales de Seguridad Vial de Republica Dominicana, Costa Rica
y Argentina.
Fuente 1: https://opsevi.intrant.gob.do/
Fuente 2: Fuente: https://www.csv.go.cr/estad%C3%ADsticas
Fuente 3: https://www.argentina.gob.ar/seguridadvial/observatoriovialnacional

(f) International Traffic Safety Data and Analysis Group.

(g) Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial.
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Plan Estratégico Nacional para la

Seguridad Vial
de la Replblica Dominicana
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Figura 7. Plan Estratégico Nacional para la Seguridad Vial de la
Republica Dominicana (PENSV) 2021-2030. Ley 63-17, de Movilidad,
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de la Republica
Dominicana. Gobierno de la Republica Dominicana, 2021.

Los ejemplos presentados son solo una muestra de los que son
posibles encontrar en paises de la Region a los que se puede acce-
der a través de las paginas web institucionales.

4.3. Planes nacionales de Seguridad Vial

Con la declaracion de la Segunda Década de Accion por la
Seguridad Vial de Naciones Unidas los paises trabajaron sus planes
de accion, en general ajustados a los lineamientos del documento
elaborado por la Organizaciéon Mundial de la Salud”. A modo de
ejemplo se muestra el caso de Republica Dominicana, uno de los
paises con mayores desafios de la Region en materia de movilidad.

5. Transporte multimodal y uso de la tierra

Algunos paises han llevado adelante fuertes programas de moderni-
zacion de transporte masivo intermodal, tal es el caso de Argentina,
Colombia, Chile, Panama o Republica Dominicana, donde se desa-
rrollaron redes de metro o trenes urbanos o sistemas BRT.

La incorporacion de redes de ciclovias para movilidad saludable ha
crecido en la region tal como puede encontrarse en distintas ciuda-
des, segun se presenta en el siguiente apartado.

La movilidad eléctrica es otro de los avances en distintas ciudades,
tal el caso de Guayaquil con la incorporacion de taxis eléctricos o
buses eléctricos en Bogota.

6. Infraestructura vial segura

Si bien los desafios de infraestructura para la Region son elevados,
es posible encontrar avances significativos en la incorporacion
de nuevas tecnologias para seguridad vial en carreteras como en
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Figura 8. Ejemplos de sistemas de transporte masivo de pasajeros:
Transmilenio de Bogota, Metro de Panama y vehiculo eléctrico de Bogota.
Fuente: registros propios.

infraestructuras urbanas donde la recuperacion de espacios para
movilidad saludable y recreacion son significativos. Ejemplos de
ello pueden hallarse en Panama, Bogotéa, Buenos Aires, Quito entre
otras muchas que podrian mencionarse.

La incorporacion de medidas seguras en entornos escolares tam-
bién pueden encontrarse en toda la Region.

Por otra parte, se han realizado numerosos estudios de auditorias
de seguridad vial asi como también la aplicacion de la metodologia
de evaluacion de iRAP |, aplicados en la gran mayoria de paises de
la Region.

7. Vehiculos seguros

Algunos paises incorporaron o fortalecieron los requisitos de seguri-
dad vial para nuevos vehiculos (Argentina, Ecuador, Colombia, Chile
ente otros), como asi también restringieron el ingreso de vehiculos
usados al pais tal el caso de Panama y Bolivia.

Los ensayos del LatinNcap realizados con vehiculos comercializa-
dos en la Region contribuyeron a los consumidores puedan elegir de
mejor manera sus unidades. Algunos paises (Ecuador, por ejemplo)

(h) Fuente: https://www.who.int/es/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
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Un mundo libre de carreteras de alto riesgo

Figura 10. Pagina Web de iRAP. Fuente: https://irap.org/es/

han trabajado proyectos de rotulacion de vehiculos nuevos con la
calificacion por estrellas dada por el programa internacional.

La incorporacion de la revision técnica vehicular con tecnologias
mecanicas ha contribuido a mejorar las condiciones mecanicas de
los vehiculos y los niveles de contaminacion en distintas ciudades
de la Region. El Grafico presenta resultados de la reduccion de
contaminacién y mejoras de las condiciones de salud respiratoria en
nifos en la ciudad de Quito.

Finalmente, es necesario mencionar el elevado crecimiento del
parque de motocicletas, lo que ha llevado a algunos paises a incre-
mentar los esfuerzos para mejorar las condiciones de seguridad de
estos vehiculos y el uso adecuado de los dispositivos de proteccion
como el caso del casco.

8. Uso seguro de las vias
8.1. Licencias de conducir

Esta es una de las asignaturas pendientes en varios paises de la
Region en los que aun es posible ver que la Licencia para Conducir
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Figura 9. Ejemplos de promocién de movilidad activa e intermodalidad. Bogota, Quito, Buenos Aires y La Paz. Fuente: registros propios.
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se visualiza como un “derecho de las personas” y no como un com-
promiso que requiere responsabilidad y garantizar que los conduc-
tores retinan las condiciones de conocimiento, habilidades practicas
y aptitudes psicofisicas adecuadas.

Sin embargo, en otros tantos, los avances son muy significativos
y los requisitos para la obtencion son adecuados. Un modelo de
reciente incorporacion es el caso de Republica Dominicana donde
luego de fuertes esfuerzos se ha logrado la implementacion de un
sistema adecuado de otorgamiento de licencias para conducir que
incluye los examenes tedricos, psicofisicos y de destreza acordes
a tal funcion segun el tipo de vehiculo que se desea conducir. En
este caso, cuyas imagenes se presentan a continuacion, es posible
ver la incorporacion de tecnologia de Ultima generacion, incluso de
simuladores para vehiculos pesados, automoviles y motocicletas.

8.2. Escuelas de conduccion

La mayoria de los paises desarrollaron escuelas de conduccion,
aungque es preciso indica que solo en algunos de ellos éstas se
encuentran reguladas y controladas por las autoridades de movili-
dad del pais.

Ty W | o, ——— - S—— {o——
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Figura 11. Pagina Web de LatinNcap. Fuente: https://www.latinncap.com/es/
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Figura 12. Comparacion anual de las concentraciones promedio de 8 h de CO (mg/m3) antes y
después de la implementacion del sistema de ITV. Quito, Ecuador.
Fuente: Presentacion MAE en Feria de Centros de RTV Ecuador, abril de 2018.

Figura 13. Centros de ITV en Argentina y Ecuador.
Fuente: registros propios
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Figura 14. Centro de otorgamiento de Licencias de Conducir. Fuente: INTRANT Republica Dominicana.

8.3. Educacion vial

Todos los paises han desarrollado programas de educacion vial.
En algunos casos se desarrollaron guias para los docentes de las
diferentes etapas escolares. En muchos paises la policia de transito
colabora con los programas educativos realizando programas de
capacitacion en los establecimientos escolares del pais.

A modo de ejemplo se indica a continuacion material de educa-
cion vial disponible en la web de la Agencia de Seguridad Vial de
Colombia.

8.4. Sistemas de control de movilidad

Algunos paises incorporaron sistemas de control al sistema de
transporte de pasajeros tal el caso de los tacografos en Argentina o
el sistema Transporte Seguro de Ecuador.

9. Respuesta después de los accidentes
La Region registro una significativa mejora de los sistemas de aten-

AT

Rewlrados do lo bosqueda

ESCUELA VIRTUAL DE SEGURIDAD VIAL

mamen

cién de emergencias como asi también los sistemas de recepcion
de alertas de emergencia.

correteras

Figura 15. Material de Educacion Vial en la pagina Web de la Agencia Nacional
de Seguridad Vial de Colombia. Fuente: https://ansv.gov.co/es/escuela
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Las ambulancias en los Ultimos afios incorpora-
ron nueva tecnologia y requisitos para mejorar
compras estatales, lo cual fue fortalecido con la

P o

capacitacion de paramédicos para emergencias Sitema de |
de transito. Gestién de
Trénsito J

Los sistemas 911 se incorporaron en distintos
paises, tal el caso de Ecuador, por medio de
los cuales se recibe y canaliza la atencion de las
emergencias viales de manera rapida y eficiente.

o ({ t i 1)5

7.

Desafios para el Segundo Decenio

Si bien se han presentado en este documento
los avances que se pueden encontrar en América

incidentes
— (o
3l

O s ©
.'

DATA CENTER

MDVR

Latina, hay fuertes desafios por delante si los
paises aspiran a lograr los objetivos del Decenio
de Accion por la Seguridad Vial y los Objetivos
de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas.

Figura 16. Sistema de Control permanente del transporte de pasajeros de Ecuador.

Fuente: Agencia Nacional de Transito. Ecuador.

o
La buena noticia es que, con los numerosos
ejemplos exitosos que pueden observarse en
la Region, es posible advertir que el objetivo es
alcanzable. Para ello se requiere, en primer lugar,
el reconocimiento de la comunidad acerca de la
importancia de contar con una movilidad segura
y sostenible, en segunda instancia, es necesario
el compromiso de los gobiernos y sus funciona-
rios clave de llevar adelante politicas serias y sos-
tenibles de movilidad segura donde se apliquen
conceptos y estrategias de probada eficacia,
incluso en la misma Region Latinoamericana.

Lo mas importante es llevar adelante las planifi-
caciones que se preparan en cada pais, poder
medir los resultados e impacto alcanzados con las
medidas implementadas vy, por sobre todo, lograr

& el gobeciserino-inbegrade-de

continuidad y aplicacion de medidas con una
vision integral adoptando la vision de un sistema
seguro de movilidad ya con probada eficacia.
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Figura 17. Servicio Ecu911 de Ecuador.

Fuente: https://www.ecu911.gob.ec/servicio-integrado-de-seguridad-ecu-911/
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RESUMEN

ABSTRACT

Los casi 25.000 km de carreteras que cruzan Andalucia
con sus varios miles de puentes, pontones, pasarelas y
tuneles, asi como entornos fisicos singulares, requieren
un esfuerzo conservador muy importante para mante-
ner la funcionalidad e incluso la integridad de la red
viaria andaluza. Por otro lado, los medios disponibles,
no solo es que estén limitados, sino que a veces son
escasos y han de competir duramente con otros secto-
res de la Administracién o contra criterios politicos no
siempre comprensibles.

Es por ello que se precisa desarrollar y aplicar métodos
que prioricen las necesidades de cada sector de carre-
tera y de cada infraestructura y, ademas, aporten una
evaluacion del estado de nuestras carreteras homo-
génea con otros tipos de infraestructuras y con otros
sectores competidores.

PALABRAS CLAVE: Activos, Conservacion, Gestion,
Riesgos.

Carretera en la provincia de Cadiz.

The almost 25,000 km of roads that cross Andalusia
with their several thousand bridges, pontoons,
footbridges and tunnels, as well as unique physical
environments, require a very important conservation
effort to maintain the functionality and even the integrity
of the Andalusian road network. On the other hand, the
means available are not only limited, but sometimes
scarce and have to compete harshly with other sectors
of the Administration or against political criteria that are
not always understandable.

That is why it is necessary to develop and apply
methods that prioritize the needs of each road sector
and each infrastructure and also provide an evaluation
of the state of our roads that is homogeneous with other
types of infrastructure and with other sectors that are
competitors.

KEY WORDS: Assets, Conservation, Management,
Risks.




Introduccion

En los casi 25.000 km de carreteras que atraviesan Andalucia, se
insertan 293 grandes puentes, 1.445 puentes medianos, 2.172
pontones y 44 pasarelas peatonales; 9 tuneles y 5 falsos tuneles,
solo en la red autonémica, y varias decenas pertenecientes a la red
nacional, asi como varios tramos sometidos a acciones de natu-
raleza geoldgica. A nadie se le escapa la dificultad de organizar y
gestionar un servicio de conservacion de un parque tan numeroso y
geograficamente disperso de infraestructuras al que hay que anadir
los casi 25.000 km de carretera propiamente dicha. Si afadimos las
limitaciones presupuestarias y criterios politicos no siempre com-
prensibles, nos enfrentamos a un problema de optimizacion de una
funcién multivariada que, a priori, no tiene facil solucion.

Por otro lado, en mayo de 2012, se publicd una guia titulada
Metodologia de Analisis de Riesgos en Tuneles de la R.C.E.", que
centraba su atencion en dichas infraestructuras. El Ministerio edito,
en agosto de 2012, una Guia para las Inspecciones Principales de
las Obras de Paso de la Red de Carreteras del Estado. A finales del
pasado afo 2021 se aprobd una partida de 5 M€ para inspeccionar
los puentes de la red andaluza de carreteras. Y, sin embargo, la
impresion de espacio peligroso que puede tener el usuario y noso-
tros mismos como gestores, conservadores, etc., se acrecienta dia
a dia. A las aun elevadas cifras de siniestralidad en nuestras carre-
teras hay que afadir incidentes de gran repercusion en los medios
de comunicacion. En la memoria reciente, tenemos presente, por
ejemplo, el derrumbe del puente Polcevera (Génova, ltalia), ocurrido
el 14 de Agosto de 2018: MURIERON 43 PERSONAS, aun mas
reciente el derrumbe de varios vanos del puente de la A-6 entre la
localidad leonesa de El Castro y el municipio lucense de Pedrafita do
Cebreiro, a la altura de Vega de Valcarce. Todo ello muestra tanto la
preocupacion de nuestras instituciones por la seguridad de nuestras
infraestructuras viarias, como la existencia de unos riesgos tangibles
que pueden hacerse realidad.

No podemos pasar por alto un hecho objetivo en nuestra sociedad
y especialmente en nuestros gestores politicos: hay una tendencia
notable a posponer los trabajos de conservacion en favor de las
nuevas obras. Es un comportamiento contrario a la realidad de
nuestras infraestructuras en general y de las carreteras en particular.
En efecto, segun el proyecto RAGTIME", realizado por un amplio
grupo de empresas sobre 75 infraestructuras de transporte (de
carretera y ferroviario), con el objetivo de desarrollar un método
innovador de disefo, basado en el analisis de riesgo y con especial
referencia al cambio climatico, el origen de los fallos que afectan la
operatividad de ese tipo de infraestructuras deriva en un 10 % de
errores en la fase de disefio y proyecto; en un 20 % de fallos en la
fase de construccion y el resto, un 70 %, de deficiencias en la fase
de operacion y mantenimiento.

Para finalizar esta introduccién debemos dar entrada, por decirlo de
alguna forma a la filosofia del riesgo. La complejidad del entorno en
que desarrollamos nuestra vida hace realmente dificil poder asegu-
rar que nuestras actuaciones vayan a tener el resultado deseado o
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que todas las acciones externas sobre nuestras personas o sobre
nuestros bienes vayan a estar controladas y no vayan a ser dafiinas
para nosotros. En definitiva, nos movemos en un ambiente inse-
guro. Es por este motivo que las metodologias de trabajo basadas
en el andlisis y gestion de riesgos constituyen un buen sistema de
homogeneizar diagnosticos de activos y priorizar actuaciones sobre
éstos, especialmente en lo relativo a su conservacion.

Objetivos

La metodologia que se expone a continuacion tiene varios objetivos
claros:

1. Diagnosticar el estado de nuestras infraestructuras viarias,
lineales y singulares, de una forma clara y homogénea entre
ellas.

2. Proporcionar una metodologia de homogeneizacion con el
resto de sectores econdmicos que permita a los gestores
politicos una toma de decision objetiva.

3. Como consecuencia de las anteriores, desarrollar una meto-
dologia de priorizacion que permita optimizar el empleo de los
recursos, especialmente financieros, pero también humanos y
materiales, en cada uno de los niveles de responsabilidad de
la gestion de nuestros activos.

Y todo ello, con una finalidad: asegurar la funcionalidad y la segu-
ridad de nuestras infraestructuras, sean éstas del tipo que sean.

Desarrollo

1. Consideraciones previas

Ante todo, hemos de indicar que el conjunto de metodologias a que
nos referiremos constituye un conjunto dinamico basado en técnicas
de analisis de riesgos que nos permitiran realizar una gestion de
activos basada en riesgos. Basicamente se desarrolla como sigue:

e Fase 0: Inventario, evaluacion y analisis de riesgos. De forma
esquematica se trata de obtener una foto fija del estado actual
del conjunto de infraestructuras.

e Fase 1: Disefo, planificacion y programacion de medidas correc-
toras y de contencion del riesgo.

¢ Fase 2: Disefo e implementacion de sistemas de control del ries-
go que tiene dos componentes: la ejecucion de las actuaciones
programadas en la fase 1 y la implementacion de un sistema de
vigilancia del riesgo.

¢ Fase 3 y siguientes: Terminadas las fases anteriores, se reinicia
el proceso ya que tanto las amenazas sobre nuestras infraestruc-
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turas, como la reaccion de éstas ante dichas amenazas evolucio-
nan con las medidas que vayamos adoptando y con el tiempo.

Por otro lado, las técnicas que se usen en cada fase se iran ade-
cuando conforme se vaya avanzando, de visiones mas generales a
las mas particulares. Asi, cuando realicemos el andlisis de riesgos de
una red de carreteras en un ambito regional, lo mas légico es utilizar
algo tan simple como una matriz de riesgos o, a lo sumo, el méto-
do AMFE, Anélisis de Modos de Fallo y Efectos!. Por el contrario,
cuando se esté realizando el andlisis de una infraestructura singular,
un puente por poner un ejemplo, se usaran técnicas mas sofistica-
das como el mismo método AMFE mejorado con la consideracion
de la criticidad de los dafios o incluso el método determinista o el
modelado computacional. Hay que tener en cuenta, no obstante
que la técnica que se utilice no por ser mas compleja va a ser mejor:
dependera en gran parte de la experiencia del equipo analista.

Lo mismo ocurre con las técnicas a emplear en la monitorizacion.
Cuando la propia infraestructura o un conjunto de ellas se distri-
buyen por una gran extension de superficie 0 son muy complejas,
realizar un seguimiento instrumental de la totalidad puede ser ina-
bordable econdmicamente. Es necesario recurrir a inspecciones
visuales. Esto requiere personal experimentado y mucho tiempo,
con espacios muertos por la necesidad de desplazarse de un lugar a
otro. Afortunadamente, la tecnologia viene en nuestro auxilio. La uti-
lizacion de drones combinada con técnicas de Inteligencia Artificial,
permiten no solo observar la infraestructura, sino diagnosticar su
deterioro. Es obvio que su precision, al menos por ahora, no es la
misma que un instrumento puntual, pero contrapone la posibilidad
de ver todos y cada uno de sus elementos y mucho mas rapidamen-
te que si lo hiciera una persona.

= activos b
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en paralelo con casos reales hasta disponer de una sistematica
suficientemente experimentada como para ofrecerla al mercado con
garantia de éxito.

Finalmente se debe precisar que se aplica en dos niveles diferentes
que pueden concatenarse en un proceso descendente de lo mas
general a lo mas particular o aplicar solo uno de los dos niveles.
En el primer caso, se aplicaria el nivel general, la obra lineal en su
conjunto, seguido del nivel concreto.

2. Nivel general: Aplicacion a la obra lineal completa
Se ha de precisar que el modelo de gestion de riesgos que se
expone a continuacion viene aplicandose a obras lineales. Esto es
puede aplicarse a una carretera, a un ferrocarril 0 a una conduccion
hidraulica, salvando logicamente las diferencias entre ellas.

Fase 0. Inventario, evaluacion y andlisis de riesgos (aplicacion méto-
do AMFE).

En esta fase se incluyen una serie de trabajos de cuya buena ejecu-
cion resultara el éxito de todo el proceso.

1. En primer lugar, hay que disponer de la documentacion basica
que caracterice la infraestructura. Idealmente de los proyectos
de construccion y de liquidacion de las obras, asi como de su
histérico de Conservacion.

2. Con esta informacién basica previa, se constituiran los diversos
niveles participativos del equipo de trabajo. Todos deben consi-
derarse involucrados en el proyecto.




pasando por los autores del proyecto constructivo,
responsables y operarios de conservacion, etc.

Incluso debe considerarse la posibilidad de incorporar,
de alguna manera que resulte operativa, a los usuarios
de dicha infraestructura o posibles afectados por la
misma, ya que sus puntos de vista, muy diferentes en
general de los nuestros, pueden alertarnos de posibles
riesgos no detectados inicialmente.

Asi mismo, deberemos incluir en el equipo técnicos
expertos en diversas areas (si es que en el equipo
técnico de gestion no se contara con alguien de dicha
especialidad). Seria el caso de un gedlogo o ingeniero
gedlogo que determine los posibles efectos adversos
del terreno por el que discurra la infraestructura en su
recorrido (riesgos de deslizamientos, de desprendi-
mientos, etc.).

Concluyendo, se constituira un grupo evaluador, un
grupo de gestion y un grupo basico. El grupo evalua-
dor es el responsable de la elaboracion de analisis de
riesgos y posterior redaccion del plan de prevencion,
contingencias y monitorizacion, aunque en esta etapa
su funcion sera mas bien la de moderador, siendo los otros dos
grupos los auténticos protagonistas de la etapa.

Los dos primeros grupos al completo y algun miembro,
idealmente elegido entre los mas antiguos conocedores de la
infraestructura y de su entorno, realizaran un reconocimiento in
situ de la totalidad de la infraestructura, asi como de sus obras
singulares y de su entorno de influencia.

El grupo evaluador o al menos el coordinador del mismo (méas
adelante adoptara la funcion de facilitador) realizara una serie de
entrevistas individuales a los integrantes de los otros dos gru-
pos, para evaluar su idiosincrasia, su conocimiento de la infraes-
tructura y de su funcionalidad y otras cuestiones de interés y
muy especialmente para recibir las propuestas individuales de
los modos de fallo que estimen puede afectar a nuestra obra, en
su totalidad o en parte, asi como los escenarios en que pueden
desarrollarse.

Un modo de fallo (MF) constituye una secuencia particular de
eventos que puede dar lugar a un funcionamiento inadecuado
del sistema que estemos estudiando (la carretera en su conjun-
t0) o de una parte del mismo (una determinada obra de fabrica).
Es importante definir claramente la etiologia del modo de fallo
pues ello ayudara a marcar los niveles de alerta cuando mas
adelante disenemos nuestro sistema de monitorizacion de la
infraestructura estudiada.

Se definiran los escenarios (E) o conjuntos de acciones externas

de todo tipo que pueden actuar sobre nuestro sistema. En cada
uno de dichos escenarios se pueden dar todos los modos de
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Foto 1. Inspeccion in situ de tirantes. Puente del Alamillo. Fuente: Azul Construccion Rep

fallo o no, de forma que un mismo modo de fallo puede repetirse
en varios escenarios. Asi, se podra hablar, por ejemplo, de un
escenario hidroldgico ocasionado por lluvias intensas que podria
ocasionar varios modos de fallo: erosion en la cimentacion de
las pilas, colapso del puente por empuije lateral de la corriente,
reduccion de la capacidad de drenaje por obstruccion ocasio-
nada por materiales arrastrados, etc.

Es importante en esta etapa descomponer la infraestructura
lineal en tramos y obras singulares con el objeto de zonificar el
riesgo. Los tramos han de ser homogéneos en sus caracteristi-
cas y en las amenazas a que puedan estar sometidos.

Tomando como punto de partida las propuestas individuales, se
realizaran sesiones grupales para consensuar los modos de fallo
en cada escenario. Aqui cobra especial relevancia la figura del
facilitador. Se trata de la persona que ha de encauzar y facilitar,
de ahi su nombre, el acuerdo entre todos los miembros del
equipo en cuanto al inventario y caracterizacion de los modos
de fallo.

El hecho de que en las reuniones intervengan técnicos altamen-
te cualificados, junto con personal de menor cualificacion, pero
en contacto habitual con la infraestructura, o incluso usuarios,
aportara hipotéticos MF cuya factibilidad ha de analizarse entre
todos para incluirlo 0 no en el catdlogo de modos de fallo. A
priori, ninguno debe descartarse sin analizar.

Para realizar el andlisis cualitativo que venimos describiendo

es necesario establecer previamente unas categorias o grados
que nos permitan clasificar el modo de fallo en cada escenario,
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haciendo, en primer lugar, una estimacion de su probabilidad.
Ha de ser algo sencillo y muy claro porque es necesario que
todos los miembros del grupo lo entiendan de la misma forma.
Asi, proponemos la siguiente clasificacion:

e Grado 1: Seria aquel MF considerado factible y bastante
probable, como consecuencia de unos eventos igualmente
bastantes probables que podrian conducir a él.

e Grado 2: Seria aquel MF considerando factible, pero de
menor probabilidad de ocurrencia que el anterior.

e Grado 3: Seria aquel MF considerado factible, pero del que
carecemos de informacion suficiente o para el que no hay
consenso en cuanto a su probabilidad de ocurrencia. En
cualquier caso, requiere una investigacion adicional urgente
(mas documentacion, inspeccion, auscultacion, ...).

e Grado 4: Se trata de MF descartables por ser contrario a toda
l6gica.

Obsérvese que se trata de una discretizacion de la probabilidad
en bastante probable, probable y factible, con las matizaciones
indicadas, mas una cuarta posibilidad que recoge los casos
imposibles.

La siguiente etapa se realiza también en forma grupal. Se trata
de evaluar las consecuencias de la materializacion del MF en
cuestion. Ello requiere que los evaluadores consideren: a) los
danos directos sobre la infraestructura; b) la repercusion sobre
terceros, bien porque sean usuarios o bien porque puedan verse
danados o perjudicados por el colapso o la pérdida de funciona-
lidad, c) la resiliencia o capacidad de recuperar la funcionalidad
de la infraestructura (en este punto habria que incluir la capaci-
dad financiera y técnica del gestor, la accesibilidad hasta el lugar
de la incidencia o la existencia de infraestructuras alternativas).

Podemos establecer asi cinco grados de impacto:

e Muy alto: que supone la necesidad de reconstruir la infraes-
tructura colapsada o/y esperar varios meses o incluso afos
en reconstruir/reparar la infraestructura o/y la existencia de
numerosos perjudicados directos (dafos sobre personas o
sobre bienes, perjuicio por la falta de servicio -desabasteci-
miento, aislamiento, etc.) o/y pérdida de vidas. Y todo ello con
pocas o ninguna alternativa de servicio.

e Alto: que supone la necesidad de una reparacion de gran
entidad o/y esperar uno o varios meses para reparar los
danos o/y la existencia de bastantes damnificados directos,
aungue menos que en el grado anterior. Hay alternativas de
servicio, pero poco eficaces.

e Medio: que supone la necesidad de realizar alguna actuacion
de reparacion o conservacion de cierta entidad que en ningun
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caso va a requerir mas de una o dos semanas. El nimero de
afectados es moderado. Puede haber alternativa, al menos
parcial, para mantener el servicio.

e Bajo: que supone que la reposicion del servicio queda resuel-
ta en unos pocos dias o/y que el niumero de afectados es
reducido o/y el servicio puede mantenerse por medios alter-
nativos.

e Muy bajo: se trata de una interrupcion del servicio de poca
duracion, unas horas o a lo sumo un dia. El numero de afec-
tados es muy reducido. Hay medios alternativos de servicio
que mantienen éste casi en su nivel nominal.

8. Valoracion final. En este punto debemos plantearnos cuél es la
forma mas adecuada de presentacion de los resultados y ello
vendra determinado por los destinatarios de la informacion. En
efecto, habitualmente se recurre a uno de estos dos métodos o
incluso a los dos.

e MATRIZ DE RIESGOS. Se trata de una representacion grafica
que sitla cada parte constituyente de la infraestructura en
una cuadricula de una matriz de cuatro filas y cinco colum-
nas. Para mayor facilidad de interpretacion, se preparan
tantas cuadriculas como modos de fallo y escenarios haya,
ubicando cada tramo u obra singular, en la cuadricula que
corresponda al grado de probabilidad y al grado de impacto
que se le atribuya.

e CUANTIFICACION. Los grados de probabilidad y de
impacto se transforman facilmente en nimeros que per-
miten un tratamiento algebraico de la totalidad de los
escenarios, de los modos de fallo y de las partes com-
ponentes de la infraestructura. De esta forma, se pueden
ordenar todos ellos de mayor a menor riesgo y priorizar
las necesidades de intervencion. El producto algebraico
de ambos grados, probabilidad e impacto, nos da un
indicador del riesgo que nos permite detectar los tramos
y obras localizadas que se encuentren en mayor nivel de
riesgo y, lo mas importante, priorizarlas de cara a la pla-
nificacion y financiacion de las actuaciones de correccion
y/0 de prevencion necesarias.

Se debe insistir en que el método de trabajo se basa en AMFE,
pero en su version cualitativa, aunque los resultados se presenten
en forma numérica.

2.1. Fase 1: Disefio, planificacion y programacion de

medidas correctoras y de contencion del riesgo
Con esta fase se inicia la dinamizacion del método. Se pasa del
diagndstico inicial que da el analisis de riesgo a gestionar éste. Esto
es, se procede a la propuesta, planificacion y disefo de medidas
correctoras o preventivas lo que, al actuar sobre las obras, sobre
las amenazas o sobre las consecuencias, nos permitira reducir y
controlar los riesgos.
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La fase se desarrolla basicamente en dos
etapas.

En la primera, se relaciona y valora eco-
némicamente una panoplia de medidas.
Dichas medidas van desde actuaciones
de mejora, mantenimiento o conser-
vacion hasta planes de contingencia,
pasando por programas de monitoriza-
cién (inspeccion, auscultacion, etc.). A
todos ellos se les aplica una valoracion con criterios econémicos
homogéneos.

En la segunda etapa, se suponen ejecutadas dichas acciones y se
repite el analisis de riesgo tal como se hizo en la fase 0. El resultado
l6gicamente varia. Tanto la probabilidad de que la amenaza se mate-
rialice, como los dafos, se habran reducido por lo que también su
producto, el indicador de riesgo, se habran reducido, salvo alguna
excepcion singular.

Se estara en condiciones de obtener las ratios (inversion v. reduccion
de riesgo) que facilitaran la seleccion y programacion de actuaciones
(minima inversion v. maxima reduccion de riesgo, particularizado
para cada caso y en conjunto).

2.2. Fase 2: Disefio e implementacion de sistemas de
control del riesgo

Esta fase se desarrolla en dos etapas. La primera es la ejecucion de

las medidas correctoras o preventivas del riesgo, tal como se pro-

gramo en la fase anterior. Cuantitativamente es lo que mas medios

consumira.

Sin embargo, en la propia esencia del riesgo subyace la posibilidad
de que lo que el hombre ha previsto no se cumpla. Es, por tanto,
necesario que la planificacion incluya un sistema de seguimiento o
monitorizacion del comportamiento de la infraestructura en cuanto a
los riesgos considerados y que, idealmente, sea capaz de detectar
nuevos riesgos, si se presentaran indicios del mismo. Al hablar de
monitoreo se hace referencia al conjunto de actuaciones encamina-
das al conocimiento del comportamiento de la infraestructura lineal,
la carretera, de que venimos hablando. Se sustenta en tres pilares:
vigilancia, inspeccion y auscultacion.

La vigilancia proporcionara una imagen de la totalidad.
Tradicionalmente se ha desarrollado de forma presencial. Asi, en
los canales, por referirnos a otra obra lineal diferente de las carre-
teras, era habitual la figura del guarda del canal que, al manejo de
compuertas, anadia la observacion, mas o menos sistematica, del
conjunto del canal, acequias, almenaras, etc. Hoy dia, disponemos
de otros medios tecnoldgicamente mas avanzados. Asi es posible
la utilizacion de drones que no solo cubren zonas extensas e incluso
inaccesibles en poco tiempo, sino que permiten la transmision de
esa informacion en tiempo real al gestor de la infraestructura o a su
equipo técnico. Incluso es posible el empleo de fotos satelitales a
muy bajo coste.
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Foto 2. Trabajos de mantenimiento correctivo del puente de Los Molinos (Almeria).
Fuente: Azul Construccion Repair, S.A.

El segundo pilar del sistema de monitoreo lo constituyen las ins-
pecciones puntuales, localizadas y mas especificas. Los medios
empleados para ello son mas especializados, si cabe, que los
anteriores. Asi es frecuente el desarrollo de trabajos en elevacion, la
extraccion de testigos, la realizacion de ensayos in situ, escaneado
de armaduras por GPR, etc.

El tercer pilar es la auscultacion que nos permite, con el empleo de
sensores de diversas tecnologias y sistemas de lectura, procesado y
transmision de datos un control en tiempo real de parametros repre-
sentativos del comportamiento de aquella parte de la infraestructura
que mMas nos interese.

2.3. Fase 3 y siguientes

De forma periddica o cada vez que el sistema de control del riesgo
ponga de manifiesto cambios sustanciales, ya sea en las amena-
zas, en el estado o comportamiento de la infraestructura, en sus
niveles de uso, etc., debera realizarse un nuevo andlisis de riesgos.
Aunqgue la frecuencia debe ser fijada por el primer equipo evaluador
en funcion de las caracteristicas de la infraestructura, la velocidad
de evolucién de nuestro entorno aconseja no adoptar frecuencias
inferiores a un analisis completo cada cinco anos.

3. Nivel concreto: Aplicacion a tramos aislados o a
obras puntuales

El método que se ha venido exponiendo permite abarcar obras
lineales de cierta extension y disponer de un mapa de riesgos
muy explicativo y una priorizacion de actuaciones de mejora y
conservacion. Esta basado en una metodologia de tipo cualitativo,
simple, pero no por ello menos eficiente. Como resultado se habra
obtenido una relacion priorizada de tramos u obras singulares en los
que el riesgo de fallo ante una o varias amenazas es mas elevado
que en el resto. Es evidente que las actuaciones correctoras han
de iniciarse por dichos tramos u obras singulares. El trabajo podria
darse por terminado. Hay, sin embargo, obras singulares cuyas
caracteristicas 0 sus niveles de riesgo aconsejan la utilizacion de
métodos mas precisos. Asi lo interpretd el entonces Ministerio de
Fomento, cuando publicod la Metodologia de Andlisis de Riesgos
en Tuneles de la R.C.E. Los dos métodos propugnados en dicha
metodologia, asi como los modelos considerados (modelo de riesgo
del tunel, modelo de ventilacion y modelo de comportamiento de los
usuarios), inciden en un riesgo muy concreto que es el debido a un
incendio en el interior del tunel y, mas concretamente, el concurrente
con el paso de mercancias peligrosas. En este método el objetivo,
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sin embargo, es mas amplio: se busca una herramienta que permita
la planificacion de una conservacion eficiente del conjunto de la
infraestructura y frente al conjunto de amenazas. Dicha conserva-
cion incluye evidentemente las medidas de seguridad de los tuneles.
La metodologia del Ministerio, ademas de ser de obligado cumpli-
miento, es muy recomendable por las tremendas consecuencias
que un fallo derivado de su omision podria conllevar, siendo como
es, por otro lado, una metodologia aceptada internacionalmente. El
método que se expone a continuacion, como parte de la metodolo-
gia de Gestion de Activos basada en Riesgos, permite, si esta bien
ejecutado, detectar la necesidad de actuacion en el tunel frente a
la amenaza de incendio y aplicar, en todo caso, la metodologia que
indique la Administracion, para matizar y mejorar las conclusiones.

Aunqgue en las tentativas iniciales se estuvo buscando un método de
andlisis de riesgos basado en un modelado determinista o incluso
uno estocastico, utilizando la conocida simulacion de Montecarlo, su
complejidad y las limitaciones practicas aconsejaron basarnos en el
método AMFEC, Andlisis de Modos de Fallo, Efectos y Criticidad™.
En la literatura anglosajona se encontrara bajo las siglas (FMECA:
Failure Mode, Effects and Critically Analysis).

El método es bastante conocido por lo que se hace una breve des-
cripcion con la intencion de que sirva de soporte a las innovaciones
y singularidades que se han incorporado.

Se plantea en primer lugar el arbol de eventos, esto es la con-
catenacion de sucesos que, para cada escenario considerado,
hidroldgico, sismico, etc., pudieran presentarse. Cada uno de esos
sucesos conlleva una probabilidad de ocurrencia y la combinacion
de todas ellas daran la probabilidad de ocurrencia del resultado final
(fallo o no-fallo). La descomposicion en eventos elementales, cuanto
mas elementales mejor, permite disponer de estadisticas de fallo
de dichos elementos, tanto en la base de datos propia, como en
la literatura técnica, suficientes para una evaluacion adecuada de la
probabilidad de cada modo de fallo.

El siguiente paso es la evaluacion de los efectos. Aunque en el
método basico de trabajo se manejaba un indice de gravedad del
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El método que se expone
en este articulo permite
disponer de un mapa de
riesgos muy explicativo

Y una priorizacion de

actuaciones de mejoray

conservacion de obras lineales.

dafo (nulo o despreciable, bajo, moderado, alto y muy alto o critico
0 su escala numérica correspondiente), se considera que hacer
una evaluacion normalizada, monetizada, de los dahos aporta
un plus de informacion en la toma de decisiones. A tal efecto se
considera: el valor del activo arruinado o de la parte dafada del
mismo; las pérdidas ocasionadas cada dia por la interrupcion del
servicio de la infraestructura y los dafos ocasionados a terceros
(vidas humanas, bienes materiales o infraestructuras danadas,
etc.). Falta hablar del tercer aspecto incluido en la denominacion
del método: la criticidad.

Se puede definir la criticidad, o mejor el andlisis de criticidad, como
el proceso de asignar a los activos una calificacion de criticidad
basada en su riesgo potencial de fallo. Pero esto es lo que se ha
hecho al analizar la infraestructura lineal en su conjunto. Se trata
ahora de determinar para ese tramo de carretera u obra singular
de la que el andlisis global puso de manifiesto su elevado nivel de
riesgo, cuales son sus componentes criticos. El andlisis de criticidad
nos permitira detectar qué riesgos de entre los que afectan el activo
pondrian en jagque su operatividad y la seguridad de los usuarios (en
el caso de las carreteras o los ferrocarriles). Proporciona ademas un
criterio objetivo para asegurar la confiabilidad de la infraestructura
en lugar de hacerlo desde una perspectiva basada en la opinion de
cada persona. Parece logico realizar este andlisis en primer lugar, o
sea incluso antes de realizar el arbol de eventos. Sin embargo, se ha
preferido dejarlo para la Ultima etapa porque asi se evitara “olvidar”
fallos aparentemente poco relevantes pero que pudieran participar
de otros de mayor gravedad. Pues bien, se ha considerado como
indice de criticidad, el niUmero de dias que la infraestructura estara
previsiblemente inutilizable. Ese nimero, aplicado al coste diario de
no utilizaciéon de la infraestructura, reflejara, en el impacto del dafo,
la criticidad de la parte danada de la infraestructura.

Resulta frecuente que el titular de la infraestructura pregunte si la
misma es segura, asi, en general. Es por ello que en esta metodolo-
gia ofrece un valor absoluto que es un indicador global de riesgo. Se
trata de una ratio entre el riesgo total estimado para la infraestructura
y lo que se llama “riesgo seguro”, esto es suponiendo que la mate-
rializacion de la amenaza y sus efectos por los diversos modos de
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Conclusiones
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Se ha desarrollado un procedimiento de
1 = Rygotat gestion de activos basado en riesgos, espe-
cialmente concebido para obras lineales,
1a aunque generalizable sin problema a todo

Figura 1. Calculo del Riesgo Global. Fuente: elaboracion propia.

fallo son completos y se producen con una probabilidad del 100%.
Se trata solo de un artificio matematico que indica cémo de lejos
esta la infraestructura de esa situacion catastrofica.

En primer lugar, se procede a evaluar los riesgos para todos vy
cada uno de los modos de fallo en cada escenario, disponiendo a
continuacion todos los valores en una forma matricial, en la que las
filas agrupen dichos riesgos para cada escenario. Evidentemente
habra modos de fallo cuyo riesgo sea nulo por ser racionalmente
imposibles. Realizaremos luego la operacion que se indica mas
abajo, obteniendo lo que llamamos “Riesgo Global”’, RG, de la
infraestructura:

Luego se repetira el calculo, pero asignando el valor 100% de
probabilidad a todos los modos de fallo, salvo a aquellos material-
mente imposibles. Se obtendra de esta manera un nuevo valor que
denominamos “Riesgo Global Seguro”, RGS. Se trata de un valor
extremo del riesgo que evidentemente nunca tendra lugar. Parece
obvio que cuanto mayor sea la diferencia entre esta cifra y la RG
anterior, mas segura se puede considerar la infraestructura. Para
ello se usara la ratio

IGS = RG/ RGS

A dicho indice se le ha denominado Indicador del Grado de
Seguridad, IGS, de la infraestructura. Obviamente, cuanto mas
pequeno sea este factor, mas segura estara la infraestructura

Con todo lo anterior, se esta en condiciones de disenar el programa
de actuaciones del tramo u obra singular de que se trate. Siendo
importante la implementacion y ejecucion del paquete de medidas
que se propongan, se debera prestar aln mas atencion al estableci-
miento de un programa de monitoreo similar a lo indicado en el caso
de la infraestructura lineal en su conjunto. El hecho de que se trate
de una obra singular de extension mucho mas restringida propiciara
el desarrollo de dos de los tres pilares del monitoreo: la inspeccion
y la auscultacion.

4. Experiencias

El método se desarrollé inicialmente para un canal hidraulico, apli-
candolo de forma regresiva a la evolucion historica de las averias
y actuaciones correctoras y de mantenimiento tomada de la base
de datos de dicho canal. Ello permiti6 detectar errores, también
aciertos, y comprobar qué mejoras se habrian producido de haber
aplicado el método.
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tipo de obras, que permite una planificacion
de su conservacion progresivamente mas
detallada, desde el conjunto de infraes-
tructuras linealmente distribuidas hasta las obras singulares de
mayor riesgo.

Ademas, proporciona un indicador objetivo del nivel de seguridad
de la infraestructura que, por si fuera poco, constituye un soporte
firme para la obtencion de los medios econdmicos precisos para los
trabajos de conservacion.

Su aplicacion a un caso histérico y las conclusiones de dicho estu-
dio resultan esperanzadores en su implementacion en otros tipos
de obras lineales u otras que, sin serlo, tengan una complejidad
igualmente significativa.
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Ingeniero Jefe de la Demarcacion de Carreteras del Estado en Aragon (MITMA)

Alberto Miguel Cano
Director de Explotacion del Tunel de Somport (MATINSA)

| préximo 17 de enero de 2023 se cumplen 20 afos de la
puesta en servicio del tunel de Somport.

LLa decision sobre su construccion se adoptd por los Gobiernos de
ambos paises en 1989 y, tras un periodo de planificacion y proyecto,
la obra civil comenzd en 1994 y finalizé en 1998. Posteriormente, se
abordaron las correspondientes instalaciones y equipamientos, que

fueron completados en 2002, un afo antes de su apertura trafico,
el cual se dedico a realizar toda clase de ensayos y simulacros para
asegurar su correcto funcionamiento.

La longitud del tunel es de 8.608 metros y permite la conexion
entre Espana y Francia a través de las regiones de Aragon y Nueva
Aquitania. Dos tercios de su longitud, 5.738 m, discurren por territo-
rio espanol y hacen que sea el tunel mas largo de Espafa.

[ N

cofrreteras.

tribuna

20 anos del
tunelae som

La obra destaco por su gestion medioambiental, con vertederos en
la localidad de Orbil que fueron repoblados. Se realizd un estudio
hidrologico del macizo y la gestion de las aguas se llevd a cabo
mediante decantado previo al vertido para eliminar grasas. En cuan-
to al respeto de la fauna local, los plazos de los trabajos y procedi-
mientos se ajustaron a la nidificacion del quebrantahuesos, especie
en riesgo de extincion que habita en la zona.

Para superar los problemas técnicos de rendimiento y de plazo, la
excavacion se realizé desde cinco frentes, dos en cada una de las
bocas, dos en un frente intermedio y otro a través de una galeria
piloto perforada mediante tuneladora. En la operacion se utilizaron
tres jumbos robotizados que atravesaron roca de muy diversa com-
petencia. El tunel ferroviario, desde 1970 fuera de servicio, situado
sensiblemente paralelo al de carretera, se empled para atacar los
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frentes intermedios y, actualmente, sirve como via de evacuacion,
estando unidos ambos tuneles mediante 17 galerias transversales.

Sus caracteristicas técnicas se anticiparon a los requerimientos de la
Directiva Europea de Seguridad en Tuneles, publicada en 2004, no
necesitando ninguna mejora sobre el equipamiento inicial.

Es un tunel amplio, de circulacion bidireccional, con una seccion Util
de 64 m?. La seccion de circulacion al tréfico dispone de 10,50 m de
anchura total y 4,55 m de altura libre; destaca, ademas, por su siste-
ma de ventilacion, de tipo semitransversal reversible. Por el falso techo
circulan aire limpio y sucio separados, a través de los siete cantones
en los que se tramifica, permitiendo que, en caso de incendio, no
haya mas de 600 m de zona inundada de humo, pues la ventilacion
contiene y extrae el humo, a razén de 110 m?/s.

Mediante el Acuerdo de Perpignan de 2001, se establecid que la
gestion recayera en la Administracion espafiola, contando con el
apoyo de la Comision Intergubernamental, el Comité de Seguridad
y la Comision Técnica de Seguimiento, drganos paritarios formados
por miembros de ambos paises que periddicamente abordan asun-
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tos relacionados con la buena marcha de la explotacion o analizan
la constante puesta al dia de las instalaciones o equipamientos, asi
como de los distintos procedimientos.

A lo largo de estos afos, mas de 50 profesionales altamente cua-
lificados y en formacion continua, se han encargado de manera
permanente de vigilar el trafico, mantener las instalaciones en buen
estado de uso y garantizar la seguridad y comodidad de los usua-
rios, permitiendo tasas de disponibilidad que superan el 96%.

El tunel forma parte del gje E-7, Valencia-Somport-Pau-Burdeos, v,
en estos 20 anos, se han superado los 8 millones de vehiculos y los
35 millones de toneladas transportadas, aunque el trafico es inferior
al previsto, cifrado en 2.170 vehiculos. El trafico pesado alcanza,
aproximadamente, el 30% del total y el tunel deberia suponer a este
tipo de transporte una ruta alternativa para atravesar los Pirineos,
cuyos pasos de Irin y La Junquera estan muy congestionados.

Desde 2006, se permite el paso de toda clase de mercancias, segin

dispone el Reglamento de Circulacion del tunel, siendo controlados
todos los vehiculos pesados antes de la entrada. Se comprueba el
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tipo de producto, cantidad y estado en que se transporta y, segun
la mercancia de que se trate, se aplica un protocolo especifico para
permitir y organizar el transito a través del tunel.

Por otra parte, el comportamiento de sus equipamientos, tras 20
afos abierto al trafico y al menos otro afio mas en funcionamien-
to durante la fase de pruebas, se puede calificar de excepcional.
Aunque constantemente se realizan pequefias reparaciones y se
ha ido reponiendo el material fungible, el sistema en general es muy
robusto. El Plan de mantenimiento es exhaustivo y permanente,
siendo tanto correctivo como preventivo, aunque el hecho de que
muchos sistemas sean redundantes permite aprovechar toda la vida
util de un componente, pues, al fallar, el gemelo mantiene el servicio.

Pasados estos primeros 20 anos de funcionamiento, se debe de
hacer una reflexion de cuél va a ser el futuro de esta infraestructura
tan importante para las comunicaciones de la Peninsula Ibérica. Y
deben de hacerse todos los trabajos necesarios para mejorar su
aprovechamiento con una mas equilibrada distribucion del transpor-
te entre Espana y Francia, culminando el esfuerzo de los objetivos
fijados en 1989.
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EL comportamiento
de los equipamientos
del tunel, tras 20 anos

abierto al trafico y al
menos otro ano mas en
funcionamiento durante
la fase de pruebas,

se puede calificar de
excepcional.

Desde el punto de vista técnico, ya se esta acometiendo, toda vez
que ha sido aprobado por la Comision Intergubernamental, la digi-
talizacion de todos los equipamientos, el refuerzo de la red de fibra
Optica y la mejora de las radiocomunicaciones.

Se va a proceder a renovar el sistema de Gestion Técnica
Centralizada y se han puesto sobre la mesa algunos temas sobre
cuestiones que, probablemente, habra que acometer en un futuro
amas o0 menos largo plazo: la integracion del 5G u otra tecnologia
que dé soporte al vehiculo inteligente, la renovacion de los vehi-
culos de bomberos, el uso eficiente de la energia, el riesgo de los
vehiculos eléctricos en incendios y, en general, de los impulsados
por energias alternativas... Cualquiera de estos avances, igual que
ha venido ocurriendo hasta ahora, tiene presente el objetivo de
que el tunel sea comodo y seguro para sus usuarios y de que su
gestion sea optima.

Esperemos que estos retos puedan superarse en los proximos afos
y que, dentro de otros veinte, el tinel de Somport pueda seguir sien-
do considerado como una infraestructura puntera y una verdadera
alternativa para las comunicaciones entre Esparia y Francia. Ml
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Todos tenemos amigos en nuestra vida que, por ciertas cir-

L cunstancias vemos, muy de vez en cuando, aunque siempre
nos produce enorme alegria encontrarnos con ellos. Los
planes cuadran, son momentos muy agradables y es como
si nos hubiéramos reunido el dia anterior por la fluidez de
la conversacion y el alineamiento de objetivos. Me gusta
pensar en la relacion de ICEX con la Asociacion Espafiola
de la Carretera (AEC) de esta manera. Es cierto que no
coincidimos tanto como querriamos, pero siempre que lo
hacemos es para bien, para avanzar y proponer nuevas
areas de colaboracion.

La colaboracion de ICEX con los congresos CISEV e InterCISEV se
remonta ya varios anos atras, y ha sido siempre nuestra punta de
lanza en el apoyo a la internacionalizacion del sector de la seguridad
vial que la AEC encabeza.

En ICEX nuestro principal desafio es cruzar la oferta espanola con
la demanda internacional, adaptando nuestras herramientas a las
necesidades de cada sector. Asi, entendemos que en el caso de la
seguridad vial el enfoque ha de ser fundamentalmente institucional,
como ha sido el caso de las jornadas organizadas este ano con la
Agencia Nacional de Transito de Ecuador. La oportunidad surgio
a través del Banco Mundial y, siempre con el apoyo de la AEC,
pudimos poner en contacto al sector espanol con las autoridades
ecuatorianas, con el objetivo de fortalecer esta relacion a futuro, en
este caso concreto, para la creacion de una oficina centrada en
seguridad vial y manejo de datos.

Nuestra forma habitual de trabajo es la celebracién de jornadas
especfficas, tanto en Espaha como en el extranjero, que acom-
pafiamos de visitas técnicas -de las empresas a los proyectos en
marcha, de organismos extranjeros a ejemplos espanoles similares
a lo que proyectan-, con la mayor flexibilidad para favorecer el
posicionamiento de nuestras companias ante la autoridad respon-
sable. Nuestro fin sera siempre que haya impacto en las empresas
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Creemos que hay un espacio
muy interesante para las
empresas que apuestan por
la innovacion en el ambito de
la seguridad vial, entendiendo

que la innovacién es un factor
diferenciador y fundamental
a la hora de competir en
mercados internacionales

espafolas, cada vez mas vinculado al componente tecnologico e
innovador de las mismas.

Por ello creemos que hay un espacio muy interesante para las
empresas que apuestan por la innovacion en el ambito de la seguri-
dad vial. También con organismos multilaterales estamos trabajando
en este sentido, entendiendo que la innovacion es un factor diferen-
ciador y fundamental a la hora de competir en mercados interna-
cionales. En este sentido, estamos desarrollando lineas de accion
concretas con estas empresas a través de programas como el ICEX
Desafia, que facilita a las pequenas firmas espafnolas su entrada en
los ecosistemas tecnoldgicos mas innovadores del mundo.

En definitiva, oportunidades hay y confiamos en que estos encuen-
tros, que de momento son ocasionales, aunque seguros una o dos
veces al ano, sean muchos mas, estrechando nuestra colaboracion
y entre todos impulsando el crecimiento de la internacionalizacion
de las empresas espafiolas, también en este sector de la seguridad
vial y carreteras. M
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Roberto LLAMAS RUBIO
Ponente General

Los pasados 19 al 21 de septiembre se celebraron en la

L ciudad de Malaga (Espana) las Jornadas Nacionales de
Seguridad Vial 2022, coorganizadas por la Asociacion
Técnica de Carreteras y la Asociacion Espanola de la
Carretera, con la promocion del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espana, y la
colaboracion de la Junta de Andalucia, la Diputacion de
Malaga y el Ayuntamiento de la ciudad.

Introduccion: El contexto

Los accidentes de transito son una lacra social tanto por las impor-
tantes pérdidas humanas que suponen (con especial incidencia en
los mas jovenes), como por los cuantiosos costes que se derivan
de ellos.

Las cifras de siniestralidad vial a nivel mundial son inaceptables, en
términos absolutos y relativos, y se han mantenido en gran medida
sin cambios durante los Ultimos anos, a pesar de la labor realizada
en materia de seguridad vial.
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Segun el Ultimo Informe sobre seguridad vial de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), cada ano 1,3 millones de personas
pierden la vida en accidentes viales en todo el mundo, siniestros que
cusan mas de 50 millones de victimas entre conductores, pasajeros,
peatones, ciclistas, motociclistas y usuarios del transporte publico;
un tercio de esas muertes (450.000) corresponden a jovenes meno-
res de 25 anos. Es decir, los siniestros viales son la principal causa
de muerte de nifos y jovenes en el mundo.

Estamos, pues, ante un goteo incesante de vidas truncadas, al que
se suman los heridos y las discapacidades permanentes con que
han de afrontar el dia a dia muchas de las personas que logran
sobrevivir a un siniestro de circulacion.

Todo ello se traduce también, en términos monetarios, en unas
cuantiosas pérdidas econémicas para la sociedad. Se calcula que los
costes globales derivados de los accidentes de trafico ascienden a un
importe equivalente al 3% del Producto Interior Bruto (PIB) de un pais.

Es por ello por lo que la siniestralidad vial debe ser considerada como
un problema de salud publica y asi es contemplada por la OMS.
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Y es que algo mas del 2% de todas las muertes que se producen a
nivel global se deben a un accidente de transito. Actualmente, son
la novena causa de fallecimiento en el mundo, y se estima que, de
no adoptarse medidas urgentes, estos accidentes se convertiran en
2030 en la séptima.

Este panorama global que describe Naciones Unidas en su estudio
se ensombrece mas si cabe con otro dato triste y desalentador: el
riesgo de morir en un accidente depende en buena medida del lugar
donde vive la gente y de como se desplaza, con notables diferencias
entre las regiones mas ricas y las mas pobres.

La realidad es impactante y estos datos revelan la magnitud del
problema de la accidentalidad vial. Asi pues, debemos actuar, pero
se trata de un compromiso de la comunidad en su conjunto, por-
que la seguridad vial es un tema que nos afecta a todos; se trata
de una responsabilidad compartida, de forma que solo aunando
esfuerzos conseguiremos alcanzar un mayor nivel de seguridad en
las carreteras.

Pero esta cruda realidad lo es tanto para las peores noticias (victi-
mas viales) como para las mejores (medidas exitosas). Y los hechos
constatan que, actuando de forma coordinada en base a unas
adecuadas estrategias nacionales de politicas de seguridad vial, que
se materialicen en planes anuales con medidas de actuacion que
abarquen todos los ambitos que configuran los tres pilares basicos
de la siniestralidad vial (factor humano, infraestructuras y vehiculo),
de facto, se salvan vidas.

Por todo ello, los gobiernos de todo el mundo proclamaron una-
nimemente, por medio de la resolucion 74/299 de la Asamblea
General de las Naciones Unidas, un Segundo Decenio de Accion
para la Seguridad Vial 2021-2030, con el objetivo explicito de redu-
cir las defunciones y traumatismos causados por el transito en al
menos un 50% durante ese periodo. Y ello, con la mirada puesta en
la tan deseada vision cero para 2050: Cero fallecidos y cero lesiona-
dos graves en las carreteras.
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Mas de medio millar de expertos de toda
Espana se han dado cita en Mélaga para
buscar soluciones a los accidentes de
tréfico y sus fatidicas consecuencias

A dicha iniciativa le precedid, a nivel europeo, la publicacion de la
Directiva 2019/1936 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23
de octubre de 2019, por la que se modifica la Directiva 2008/96/
CE sobre gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias, tras
la evaluacion de los resultados obtenidos con la aplicacion de la
Directiva 2008/96/CE.

Por otro lado, la movilidad en el mundo civilizado, y especialmente
en Europa y Espafa, esta cambiando. La movilidad del futuro va
configurandose como una movilidad mas intermodal, mas soste-
nible, mas conectada y mas segura. Estan apareciendo nuevos
medios de transporte, como los vehiculos de movilidad personal
(VMP), con una creciente utilizacion de la bicicleta, no solo en el
ambito del ocio sino también como medio de transporte laboral, y
con unos automoviles de conduccion conectada y cada vez mas
auténoma. Esta nueva movilidad nos plantea retos desde el punto
de vista de la seguridad vial a los que deberemos hacer frente y
buscar soluciones innovadoras para afrontar y superar esas nuevas
exigencias.

Y es en este contexto en el que nacieron estas Jornadas Nacionales
de Seguridad Vial, para conocer todo lo que se esta haciendo,
debatir sobre cudles son las necesidades reales de la red y sus
usuarios, y formular posibles soluciones con el fin Ultimo de mejorar
el bienestar de todos, de nuestros conciudadanos y el nuestro.

Inauguracion y programa

Las Jornadas Nacionales de Seguridad Vial fueron inauguradas por
el Alcalde de Malaga, el Secretario General de Infraestructuras del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, la Consejera
de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Territorio de la Junta
de Andalucia, el Presidente del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, la Presidente de la Asociacion Técnica de
Carreteras, el Presidente de la Asociacion Espafiola de la Carretera
y el Ponente General de las Jornadas.
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En el acto inaugural, el Ponente General quiso, en primer lugar,
agradecer el apoyo y patrocinio institucional de empresas y demas
colaboradores. También quiso expresar publicamente su satisfac-
cion por la celebracion de las Jornadas en la muy acogedora ciudad
de Malaga, y agradecer a la Diputacion Provincial de Malaga por la
ilusion, con que, desde un primer momento, recibid la iniciativa de
celebrar este evento nacional en el Auditorio Edgar Neville.

Igualmente manifesto su satisfaccion por la gran afluencia de partici-
pantes, con mas de medio millar de asistentes, superando con cre-
ces las previsiones mas optimistas, a lo que seguro que contribuyo,
indudablemente, el atractivo que siempre supone visitar la ciudad
de Malaga, sin menoscabo del interés de los contenidos técnicos
y, por supuesto, del esfuerzo realizado por las dos Asociaciones
organizadoras, que han aunado sinergias para conseguir una mayor
afluencia y mejor organizacion de este evento.

Han transcurrido ya cinco anos desde la Ultima edicion de estas
Jornadas Nacionales de Seguridad Vial, celebrada en Toledo en
2017. Este periodo de tiempo ha estado marcado por la pandemia
derivada del COVID-19 vy las restricciones impuestas a tal efecto,
que han tenido, l6égicamente, su incidencia en la circulacion y en los
siniestros viales.

A partir del ano 2020, la respuesta dada en nuestro pais, al igual
que en los distintos paises de nuestro entorno, para controlar la
expansion de la pandemia fue la aplicacion de distintas restriccio-
nes, que provocaron una reduccion drastica de la movilidad, si bien
ésta no estuvo acompafiada/secundada en el mismo orden por la
accidentalidad, pese a que se observd una importante disminucion
de la misma. Este hecho, unido a la tendencia alcista de los ultimos
anos a nivel europeo, hizo que cumpliera el objetivo comunitario
de reduccion de las victimas mortales previsto para el afo 2020
(reduccion del 50% respecto al 2010). Tan solo Noruega y Grecia
lo lograron, aunque Espana se acerco, pues, tras Portugal, se situd
en el 4° pais comunitario con mayor descenso de fallecidos en
siniestros viales en dicha década, con un 45% menos, situandose
la media europea en un -37%.

Es en este contexto, con una tendencia alcista de la siniestralidad,
cuando comienzan a plantearse estas Jornadas Nacionales de
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Seguridad Vial 2022. Y se concibieron como un foro de encuentro y
debate para el andlisis de la probleméatica nacional y el intercambio
de conocimientos y experiencias que nos permitiesen avanzar y
progresar en la mejora de los niveles de seguridad en las carreteras
espanolas.

El intercambio y reflexion que se promovieron durante los dos dias
y medio que duraron las Jornadas seran determinantes en la bus-
queda de soluciones efectivas para la reduccion de los accidentes
de trafico y sus consecuencias, que siguen siendo dramaticas, tanto
social como econdmicamente, en Espafa y el conjunto de Europa.

La seguridad vial sigue siendo y sera uno de los grandes retos que
debemos afrontar con decision y valentia como sociedad desa-
rrollada y, como no, también desde el ambito de la Ingenieria y la
construccion y conservacion de infraestructuras, para trabajar en
la definicion de la movilidad del futuro, una movilidad mas segura,
sostenible y conectada.

Bajo este prisma se confecciond el ambicioso y apretado Programa
Técnico. Se contd con 45 ponencias o intervenciones por parte de
renombrados especialistas y responsables de diferentes ambitos
del mundo de la seguridad vial, que se vieron complementadas con
mas de 30 comunicaciones técnicas. Este completo Programa se
distribuyé en 7 sesiones de trabajo, 2 mesas redondas y de debate
y otras tantas sesiones para las comunicaciones.

Con el lema “La seguridad vial como centro de gravedad de las
carreteras”, el Programa abordd la situacion nacional actual de la
seguridad vial y los nuevos enfoques de futuro, junto con la necesi-
dad de un cambio de estrategia en la lucha contra la siniestralidad
viaria, analizando el problema desde una 6ptica multidisciplinar y
bajo la perspectiva de los distintos agentes implicados en el reto de
lograr una movilidad segura por carretera.

Y lo hizo abordando la seguridad desde distintas perspectivas: en
funcién de la administracion competente, con la nueva directiva
europea como marco de reflexion, desde la optica del Sistema
Seguro, contemplando el punto de vista de la conservacion y
poniendo al usuario en el centro del debate con la humanizacion de
los entornos urbanos.

Se tratd también sobre como adaptar la infraestructura al vehiculo
autonomo v la influencia del coche conectado en la gestion del tra-
fico. Se avanzaron investigaciones en el campo de la comunicacion
vehiculo — infragstructura, y se aportaron soluciones de
seguridad vial, también para los carriles Bus-VAO.

Se fomentd dentro de las sesiones de trabajo el
debate y, en este sentido, se contd con la par-
ticipacion de los medios de comunicacion, que
constituyen un pilar basico para la difusion y con-
cienciacion de los conductores y la sociedad, en
general, en conductas y habitos viales seguros. En
esa mesa-debate no solo participaron representantes
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de algunos de los principales medios provinciales y nacionales, sino
también, como no podia ser de otra manera, se conté con el con-
trapunto de la vision y opinidn de las victimas de los siniestros viales.

Ademas, tuvieron cabida experiencias en la aplicacion de las audi-
torias e inspecciones de seguridad vial: qué se ha aprendido de
ellas, como se pueden mejorar y cudles deberian ser los nuevos
planteamientos para las inspecciones conjuntas de tuneles y tramos
adyacentes.

Y se presento el Plan Estratégico Nacional de la Bicicleta y se pro-
fundiz6 en la seguridad desde la perspectiva de los motoristas v,
en general, de los usuarios vulnerables, sobre todo en los entornos
urbanos y las ciudades, cuestion a la que estuvo dedicada la ultima
sesion y en la que se abordd, ademas, la movilidad y la probleméatica
que suponen los nuevos vehiculos de movilidad personal.

Paralelamente a las sesiones técnicas de trabajo, tuvo lugar durante
estos dos dias y medio una exposicion comercial, donde se pudo
conocer de primera mano los nuevos desarrollos y aplicaciones en
el ambito de la seguridad y conservacion vial por parte de institu-
ciones y de las principales empresas nacionales del sector. El agra-
decimiento a todas ellas, instituciones y empresas, que han querido
contribuir al éxito de estas Jornadas, mostrando sus productos, ser-
vicios y realizaciones mas innovadoras en esta exposicion, que, tras
la primera sesion del primer dia, fue inaugurada por las autoridades
presentes y donde se pudo departir con los expositores y asistentes.

Por dltimo, hay que destacar que también se desarrolld durante
esos dias un programa de actos sociales, como complemento para
fomentar el encuentro entre todos los participantes, patrocinadores,
expositores y acompanantes de una manera mas distendida. Asi,
tras la finalizacion de las sesiones de trabajo, se pudo visitar el inte-
resante Museo Automovilistico y de la Moda de Malaga y disfrutar
de una agradable velada en el Balneario Bafos del Carmen, espacio
abierto al mar y lugar emblematico de la ciudad que ha sido esce-
nario de la vida social y cultural malaguefia desde su inauguracion
en 1918.

Asuntos abordados: recapitulacion

Como colofén a esta apretada agenda y a modo de recapitulacion
de lo tratado, se exponen a continuacion algunas conclusiones.
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El lunes 19 de septiembre se comenzo, tras el acto inaugural, con
la sesion de apertura, con la participacion estelar del recientemen-
te nombrado Fiscal General de Seguridad Vial, que ofrecid una
perspectiva desde el punto de vista legal de la seguridad basada
en el Derecho Penal. Puso de manifiesto la labor de la Fiscalia en
la persecucion de los hechos delictivos contra la seguridad vial
que conllevan ciertas conductas irregulares de los conductores;
ilustré a la audiencia con los principales logros alcanzados por
su departamento: 96.244 fueron las acusaciones que se llevaron
a cabo contra delitos de seguridad vial en 2021, dictaminando
94.942 sentencias (98,6%). También aclard las implicaciones del
articulo 385 del Codigo Penal, que castiga, entre otros delitos, el
no restablecer las condiciones de seguridad de la via cuando sea
necesario hacerlo. Y cémo esto puede conllevar acciones penales
sobre los funcionarios de las administraciones titulares de la via,
asi como sobre el personal de las empresas que se encargan del
mantenimiento y realizacion de obras y sefalizacion en las vias
publicas. No obstante, aclaré que, hasta ahora, solo se habia apli-
cado a particulares y que, ademas, se han reducido el nimero de
acusaciones y sentencias condenatorias por este articulo, siendo
en el ano 2021 de 45 y 25, respectivamente.

En la primera sesion, dedicada a los enfoques actuales para la
mejora de la seguridad, se abordaron las lineas a seguir para
mejorar los niveles de seguridad en la red estatal de carreteras,
poniendo en valor los logros alcanzados hasta ahora y el impor-
tante papel que las infraestructuras juegan dentro del “Sistema
Seguro”. La mejora de las vias es una de las medidas mas
eficaces en la reduccion de la siniestralidad vial, por lo que es
necesario disponer de infraestructuras de calidad vy, para ello, se
requiere invertir mas en carreteras, para adaptarlas a los nuevos
disefios y estandares, sin olvidar otros campos como la educa-
cion vial o la vigilancia y el control. Se destaco la importancia de
un adecuado mantenimiento de las vias para la seguridad vial,
y se reconocidé que se ha incrementado de manera importante
el presupuesto dedicado a la conservacion en la red estatal de
carreteras. Asi, en este afo se alcanzara una inversion de unos
1.200 Mill € frente a los 758 MiIll€ de los afios precedentes. Se
apuntalaron las principales lineas seguidas para avanzar hacia
las carreteras del futuro, las denominadas carreteras “benignas”
0 “que perdonan”. Se trata de carreteras con disefios y equipa-
mientos viales que permiten un mayor grado de error humano en
la conduccién sin que dichos errores conlleven necesariamente
consecuencias drasticas.
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Entre las principales conclusiones de las Jornadas, se destaca el hecho de que la mejora de las vias es una de las medidas mas eficaces en la reduccion de la siniestralidad, siendo necesario
disponer de infraestructuras de calidad. Para ello se requiere invertir mas en carreteras para adaptarlas a los nuevos disefios y estandares.

Este planteamiento ha sido recogido, l6gicamente, en la Estrategia de
Seguridad Vial 2021-2030, que ha sido elaborada bajo los principios
que inspiran el Sistema Seguro y abarcando todo el ambito nacional.
En esta ponencia se puso de manifiesto que en la Ultima década
(2009-2019) se han reducido un 42% los fallecidos en Espafa y que
actualmente existe un problema notable en las carreteras convencio-
nales, donde se registra el 70% de los fallecidos en accidentes de
trafico, siendo las salidas de la via el tipo de siniestro mas frecuente
y destacando que los usuarios vulnerables suponen el colectivo que
acumula el 39% de las victimas mortales en entornos interurbanos.
Bajo este escenario, se desgranaron de manera pormenorizada las
lineas basicas que contiene dicha Estrategia, que interviene en todos
los aspectos y factores que tienen incidencia en la siniestralidad.
Logicamente, su objetivo general es coincidente con el establecido
por la Unién Europea de reducir a la mitad los fallecidos en accidentes
de tréfico, pero también se han marcado otros objetivos especificos,
centrados en los colectivos identificados con mayor riesgo.

Dentro de esta misma sesion del primer dia, se abordaron las princi-
pales novedades en la gestion de la seguridad vial, los nuevos plan-
teamientos que desde el ambito cientifico se propugnan para mejo-
rar la eficacia en la consecucion de la disminucion de los accidentes,
destacando sus debilidades y fortalezas. Se resaltd que, aunque los
procedimientos de gestion ya existian y han evolucionado, no son
mas que herramientas, y lo realmente importante y eficaz es ejecu-
tar medidas concretas, no quedarse en estudios o planificaciones
tedricas con mayor o menor detalle. También se aportaron datos del
Observatorio Europeo de Seguridad Vial, que pone de manifiesto
que las carreteras espafnolas tienen un buen nivel de calidad de
seguridad, similares a las de Suecia o Alemania y mejores que las del
Reino Unido o ltalia. En contraposicion, Espafia figura en una peor
posicion respecto a determinadas conductas o comportamientos
de los usuarios, tales como un mayor grado de incumplimiento de
los limites legales de velocidad que la media europea o, también, un
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menor uso de los cinturones de seguridad por los pasajeros de los
asientos traseros.

Esa sesion finalizé con un andlisis de los efectos que la reciente libera-
lizacion de los peajes en autopistas ha tenido sobre la seguridad vial.
Se ha constatado que esta medida ha supuesto un gran incremento
del tréfico captado por estas vias, lo que ha llevado a un aumento de
la accidentalidad, generalmente asociada a colisiones por alcance o
multiples por no mantener la distancia de seguridad entre vehiculos y
por distracciones. De cualquier manera, el riesgo de sufrir un acciden-
te en estas vias sigue siendo muy inferior al que se registra en el resto
de las carreteras. Ademas, se mostré que la liberalizacion de peajes
ha supuesto un beneficio para el conjunto del corredor afectado, al
conseguirse una reduccion global de los tiempos de viaje y una reduc-
cion significativa de los accidentes con heridos graves o fallecidos en
el conjunto del corredor (en torno al 25%).

Tras esta primera sesion, se celebrd una mesa redonda abanderada
por los Directores Generales de Carreteras y de Infraestructuras
de diversas Comunidades Auténomas, en la que se debatieron los
planteamientos que, como responsables en sus respectivas redes
viales autondmicas, tienen implantados para mejorar la seguridad
de estas redes y cOmo prevén las actuaciones futuras en el campo
de la seguridad vial, apuntandose las carreteras 2+1 como una
solucion a los problemas existentes. En su mayoria, solo contaran
con financiacion presupuestaria propia, pues no vislumbran posibili-
dades de conseguir alguna financiacion europea. Tras todo lo cual,
se pudo constatar de primera mano, como todas las administracio-
nes estan concienciadas con el problema de la siniestralidad vial e
involucradas y muy bien preparadas para afrontar el reto de reducir
las victimas mortales a la mitad en 2030.

Hubo también tiempo en este primer dia para la presentacion de
interesantes comunicaciones libres, que complementaron lo tratado
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en las sesiones anteriores de la jornada. Se pudo conocer la evo-
lucién que ha seguido el sistema de gestion de la seguridad en

la Diputacion Foral de Bizkaia, asi como el planteamiento de
la Comunidad de Madrid para mejorar a accidentalidad

de los ciclistas en su red También se tuvo la opor-
tunidad de analizar las capacidades tecnold-
gicas de los sensores embarcados en
vehiculos conectados y su utilidad

en el campo de la seguridad
vial, mostrandose una
aplicacion practica, a

través del denominado
“floating car data”, de

la evaluacion del efec-

to de las medidas de
calmado de tréfico en

una travesia; concre-
tamente, la de Sarddn

del Duero. También se

pudo conocer, a través

de diversos casos reales,

la problematica de segu-
ridad existente en los pre-
tiles de puentes y viaductos,
asi como en los terminales de las
barreras de contencion, y las posibles
soluciones para cada una de las casuisticas
analizadas. Y para finalizar se concluy6 con una

comunicacion que versd sobre un estudio piloto
para poner en valor la formacion de los conductores,
como un factor relevante de la seguridad vial.

Vehiculo auténomo y conectado

El segundo dia, el martes 20 de septiembre, dio comienzo a pri-
mera hora la 22 sesion, dedicada al vehiculo conectado y su inte-
rrelacion con la infraestructura. En ella se abordd la clasificacion de
las carreteras inteligentes, con una propuesta de cinco niveles que
fuese viable y permitiese informar a los usuarios y vehiculos, asi
como planificar y priorizar las inversiones a realizar para la adap-
tacion de las infraestructuras, posibilitando una gestion dinamica,
favoreciendo asi la seguridad vial y aportando un diferencial de
seguridad. Clasificacion que se apoya en los denominados LOSAD
y la integracion de los ORS. Es decir, en la capacidad de acogida
de la infraestructura fisica para aceptar al vehiculo conectado
(LOSAD), materializada por el numero de desconexiones, y en la
ponderacion de la seccion de servicio operativo (ORS) de cada
uno de los vehiculos.

Igualmente, se destaco la importancia de llevar a cabo campafas
de informacion y formacion para conseguir la concienciacion de los
usuarios para manejar este tipo de vehiculos y su aceptacion, y asi
aprovechar ese diferencial de seguridad que ofrecen las carreteras
y los vehiculos conectados.
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En las JNSV
se han expuesto
varias iniciativas orientadas
a la mejora de la seguridad
de los usuarios de vehiculos de
movilidad personal, tales como el
establecimiento de abonos temporales,
la limitacion de la velocidad en los
primeros viajes, promociones por
el uso del casco o mayor
diametro de ruedas.

Se trataron también los requisitos fisicos y digitales necesarios
para adaptar las infraestructuras al vehiculo autonomo. En
este sentido, Espana ha participado en el proyecto piloto
C-Roads y el MITMA ha promovido un convenio de
colaboracion con el CTAG (Centro Tecnologico de
Automocion de Galicia) para realizar pruebas
reales con objeto de extraer conclusiones
y redactar recomendaciones. También
se mostraron positivas experiencias
de la aplicacion de los datos
reales facilitados por los vehi-
culos en andlisis de tramos
conflictivos -resaltando la
potencialidad del uso del
Big Data-, que muestran
la realidad sin necesidad

de acudir a férmulas.

A continuacion, se expu-
so la influencia de los
nuevos actores de la movi-
lidad, que son los vehiculos
conectados y autébnomos, en
la gestion del trafico; de la plata-
forma DGT 3.0 en tanto que platafor-
ma configurada como punto de acceso e
integracion de informacion que se puede com-
partir; y también se esbozaron algunos de los retos
que plantea el futuro. Un futuro prometedor y excitante,
con la responsabilidad de sacar partido a esta revolucion
tecnologica. En esta linea, Espaha se esta configurando como
un laboratorio de pruebas para el desarrollo del vehiculo autonomo,
potenciando la conectividad e impulsando un sistema seguro.

También se explicdé como sera la comunicacion entre vehiculo e
infraestructura, el ecosistema del vehiculo conectado y su interrela-
cion con la infraestructura inteligente. Y se postuld el inminente reto
a afrontar, que no es otro que el de establecer y estandarizar un
modelo de ecosistema que pueda ser viable para todos los vehicu-
los, independientemente del fabricante.

Seguidamente, se presentd una nueva vision sobre las expectativas
frente a la movilidad autonoma y conectada. En ella se desgran¢ el
concepto de “Carretera Segura, Verde y Conectada”, cuyo objetivo
es acelerar la transformacion de las carreteras para permitir un
nuevo modelo de movilidad sobre los vectores de transicion eco-
l6gica y digital, y mejorar la competitividad, la calidad del servicio
y la sostenibilidad de la movilidad por carretera por medio de su
digitalizacion y conectividad.

Por ultimo, en esta sesion, se mostré la problematica y soluciones
de seguridad vial para los carriles Bus-VAQ vy, en particular, el caso
del Bus-VAO que se va a construir en la autovia A-2 en Madrid. La
solucion planteada para este carril no contempla una separacion
fisica entre el carril Bus-VAO vy los restantes carriles de la autovia,
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como hasta ahora se habia hecho en Espafia. La novedosa solu-
cion adoptada consiste en reservar para autobuses, motocicletas y
vehiculos con dos 0 mas ocupantes el carril izquierdo de la calzada,
estableciendo un numero reducido de puntos de embarque para
que estos vehiculos puedan acceder a dicho carril y se mantengan
dentro de €l hasta los desembarques. Algunos problemas de segu-
ridad vial que este planteamiento suscita se han resuelto con las
correspondientes contramedidas adoptadas en el proyecto gracias
a la auditoria del mismo. Todo el auditorio quedd expectante ante
esta innovadora solucion, pionera en Espana, para poder compro-
bar su funcionamiento real y extraer las conclusiones oportunas
para extenderla con éxito a otros lugares.

Auditorias e inspecciones de seguridad

La tercera sesion, bajo el lema de directivas europeas sobre ges-
tién de la seguridad de las infraestructuras viarias, se inicié con
la explicacion de la nueva Directiva 1936/2019 y el Real Decreto
61/2022 que la traspone en Espafa, analizando sus novedades
e implicaciones a todos los niveles, tanto administrativo y técnico
como econdmico. Ya no solo se deberan aplicar obligatoriamente
los procedimientos a la Red Transeuropea (TRN), sino también a
todas las autopistas y autovias y a aquellas otras carreteras que se
realicen con fondos europeos, estén fuera del ambito urbano y no
tengan acceso a las propiedades colindantes. Un nuevo método
de evaluacion de la seguridad de las carreteras esta siendo desa-
rrollado con la vista puesta en algunas orientaciones realizadas por
la Comision con las que los estados miembros mantienen discre-
pancias. La primera evaluacion con este nuevo enfoque se realizara
en 2024, debiéndose reportar a Europa los resultados obtenidos
antes del 31 de octubre de 2025. Se puso de manifiesto como
todas estas novedades requeriran de un mayor esfuerzo, no sélo
técnico, sino también econdmico y mediatico, ya que conllevan

un mayor coste y una mayor transparencia, puesto que la
Comision europea publicara online un mapa con la clasifi-

cacion de seguridad obtenida por las distintas carreteras
europeas.

Igualmente, en esta sesion se analizd la experiencia
que, a lo largo de los ultimos afios, ha atesorado la
Direccion General de Carreteras (DGC) del MITMA

en la realizacion de inspecciones de seguridad

vial en la totalidad de su red en servicio. Se
abundd sobre la metodologia empleada, el
concepto de ESMAM (elemento suscep-
tible de mejora con una actuacion de
mantenimiento), cémo se catalogan

por familias de elementos (sefiali-

zacion vertical, sehalizacion hori-

zontal, balizamiento, sistemas de
contencion, etc.) y como cada

ESMAM tiene asociadas una

propuesta de actuacion y

una valoracion econémica
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estimativa. Ademas, se mostraron algunos casos de estos ESMAM
y las soluciones adoptadas.

Seguidamente, se detallaron algunas de las lecciones aprendidas
a lo largo de las mas de 400 auditorias que se han realizado en la
DGC del MITMA en los Ultimos 11 afios. Como se ha pasado de
las reticencias iniciales a una colaboracion constructiva por ambas
partes, administracion y equipo auditor; y como la realizacion de las
auditorias en todas sus fases redunda en una mejora de la calidad y
seguridad de los proyectos y obras.

Posteriormente, se presentd un planteamiento para la realizacion de
las denominadas inspecciones conjuntas en los tramos de carretera
adyacentes a los tuneles, como una de las novedades introducidas
en la nueva directiva europea y el RD 61/2022 que la traspone al
ordenamiento juridico espafnol. Se hizo patente la importancia de
definir el propio concepto y alcance de los “tramos adyacentes”,
asi como la metodologia para la realizacion de estas inspecciones.

También se dio a conocer la optica con la que ve el Sistema Seguro
la Asociacion Mundial de la Carretera (PIARC), que no es otra que
una posicion ética, al no admitir muertes ni lesiones graves en la
carretera. Recalcando que no se persigue la disminucion del numero
total de accidentes con victimas, sino exclusivamente los mortales
y graves.

Y se finalizé esta sesion con un repaso a la financiacion europea para

actuaciones de seguridad vial. Entre los instrumentos disponibles, se

apuntaron los fondos CEF, que se articulan en tres lineas de actuacion

para la convocatoria de este ano 2022: Smart Mobility (dotada con

400 millones de euros), areas de aparcamientos seguros (con 100

millones de euros) y mejora de la resiliencia de las infraestructuras en
transporte, dotada con otros 100 millones de euros.

Se inici¢ la tarde de este 2° dia con la sesion nimero cuatro
dedicada a los usuarios vulnerables. En ella se mostré el
contenido del Plan Nacional Estratégico de la bicicleta,
desgranandose los aspectos fundamentales relaciona-
dos con los ciclistas. Dicha estrategia fue aprobada
por el Gobierno el 8 de junio de 2021, esta articulada
en 5 prioridades, 10 areas tematicas y 58 bloques
de actuacion, y su objetivo es avanzar en la movi-
lidad sostenible a través de un cambio modal
en Espafna, promoviendo la movilidad ciclista
a cambio de reducir la movilidad vehicular.

En este mismo sentido, se mostraron
las recomendaciones para mejorar
la seguridad de los ciclistas en vias
interurbanas, elaboradas por uno

de los grupos de trabajo del
Comité Técnico de Seguridad

Vial. Iniciativa que se puso

en marcha por el impor-

tante incremento de la
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movilidad ciclista, tanto por motivos laborales como de ocio.
En la Ultima década se ha multiplicado el nimero de bicicletas
que circulan por carretera, existiendo, por tanto, mayor riesgo y
mayor numero de accidentes. Los accidentes con victimas con
implicacion de ciclistas en Espana se triplicaron en el periodo
2003-2018, y el 80% ocurrieron en vias interurbanas. Estas reco-
mendaciones incluyen actuaciones-tipo para mejorar la seguridad
de este colectivo.

A continuacion, se analizaron ciertos planteamientos de seguridad
vial en la Comunidad de Madrid desde la perspectiva de los moto-
ristas, promoviendo medidas de mejora como el tratamiento de mar-
genes, la implantacion de SPM (sistemas de proteccion de motoris-
tas), de sefales de fibra de vidrio u otros postes de sustentacion,
y el empleo de rodaduras de alta friccion y balizamiento luminoso.
Asimismo, se comento la prueba piloto llevada a cabo sobre la “linea
de trazada motera” para obtener recomendaciones que permitan
prevenir las colisiones frontales de este colectivo.

También se expuso la Guia de medidas para la aplicacion del
Sistema Seguro y las herramientas de la Directiva 2019/1936 a la
gestion de la seguridad en la red local de carreteras, con especial
atencion a los usuarios vulnerables. Esta guia ofrece soluciones en
cuatro ambitos: carreteras benignas o que perdonan, carreteras
autoexplicativas, analisis de la consistencia del disefio y mejora de
la seguridad de los usuarios vulnerables. Y también propone una
nueva jerarquizacion para las vias de la red local, ya que la esta-
blecida en la Norma de Trazado no se ajusta adecuadamente a las
particularidades de estas carreteras.

Y para finalizar esta cuarta sesion, se expusieron varias iniciativas
orientadas a la mejora de la seguridad de los usuarios de vehiculos
de movilidad personal, tales como el establecimiento del uso de
abonos temporales, la instauracion del modo principiante (consis-

tente en la limitacion de la velocidad en los primeros viajes, ya que
el 30% de los lesionados se produce durante los mismos), promo-
ciones por el uso del casco, mayor diametro de ruedas o empleo de
inteligencia artificial para detectar infracciones (como la circulacion
en direccion prohibida o por las aceras).

La jornada concluyd con la exposicion de comunicaciones libres,
que versaron sobre casos concretos de realizaciones de auditorias;
aspectos a considerar y desarrollos especificos para mejorar los ren-
dimientos de las inspecciones de seguridad viaria; la seguridad vial a
través de los contratos de conservacion integral, y desarrollos inno-
vadores para mejorar la seguridad de los operarios de conservacion
de las carreteras. También se presentaron el proyecto de seguridad
vial infantil “Trenty”; la implantacion de la ISO 39001; el analisis de la
comunicacion de la carretera en el presente y futuro mediante herra-
mientas “12X”, y la vision artificial para evitar la ceguera al cambio en
el mantenimiento de carreteras y mejorar la seguridad vial.

La conservacion, clave en la seguridad vial

El tercer y Ultimo dia comenzo la jornada matutina con la quinta
sesion, referente a conservacion, equipamiento y disefio de segu-
ridad de carreteras.

En primer lugar, se dio a conocer como se ha llevado a cabo la inclu-
sion de mejoras de la seguridad vial en los pliegos de conservacion
y explotacion (COEX) de las carreteras estatales, medidas entre las
que se encuentra la mejora de los medios materiales incluidos en
dichos pliegos de los contratos de conservacion integral para la
sefalizacion provisional de obras, la construccion de apartaderos
para su uso excepcional por vehiculos y operarios de conservacion
0 que las empresas que realicen las labores de conservacion estén
en disposicion de la acreditacion ISO 39001.

En las JNSV2022 se ha podido
conocer la nueva metodologia
para la identificacion de tramos
de concentracion de atropellos de

animales y algunas experiencias para
tratamiento que estan llevando a
cabo en Galicia, donde los animales
que mueren atropellados son,

* mayoritariamente, jabalies y corzos.
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A este respecto y como complemento, se pudieron conocer en
profundidad tanto el alcance como las aportaciones y valor afladido
que supone la consecucion de la ISO 39001, asi como los pasos
a seguir para conseguir la certificacion en esa Norma. También se
presentaron los resultados de la encuesta realizada entre las empre-
sas del sector sobre el grado de implantacion de esta ISO, asi como
la motivacion para su obtencion. Se sefialdé que todo ello proviene
de las conclusiones alcanzadas por un grupo de trabajo del Comité
Técnico de Seguridad Vial de la ATC, creado especificamente para
analizar estos aspectos de la ISO 39001.

De igual modo, y también como resultado del trabajo de otro de
los grupos creados en el seno del mencionado comité técnico de
seguridad vial, se conocieron las novedades especificas para resol-
ver adecuadamente la problematica existente con los terminales y
transiciones en los sistemas de contencion. Se puso de manifiesto
que, al no existir Marcado CE en vigor para este equipamiento vial,
es recomendable definir criterios para la seleccion de estos sistemas
a emplear en cada caso.

En esta misma sesion, se hizo un punto y aparte para conocer en
detalle el primer caso de compra publica innovadora llevado a cabo
por el MITMA para desarrollar un sistema que mejore la visibilidad
en condiciones de niebla en la A-8, a su paso por Mondofiedo
(Lugo). Aqui se mostraron los prototipos y se pudieron conocer los
resultados alcanzados.

Posteriormente, se pudo conocer la problematica de seguridad en la
transformacion de tramos de carretera existente al novedoso disefio
2+1. Se explicaron tanto los objetivos como los principales aspectos
del disefio y sus criterios de implantacion, asi como las medidas
complementarias de bajo coste que pueden tomarse para evitar
las colisiones frontales.

Por ultimo, en esta sesion se desgrand la nueva metodolo-
gia para la identificacion de tramos de concentracion de
atropellos de animales y algunas experiencias para su
tratamiento que estan llevando a cabo en la Xunta
de Galicia, donde los animales que mueren atro-
pellados son, mayoritariamente, jabalies y corzos.

Y puesto que la vision de otros profesiona-
les es siempre valiosa y necesaria, se
mantuvo una mesa redonda con

la participacion de los medios
de comunicacion como pilar
basico para la difusion y
concienciacion de los
conductores y la socie-
dad, en general, en
conductas y habitos
viales seguros. Contd

con la presencia de
acreditados periodistas
del ramo, asi como tam-
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bién con la opinion y perspectiva de las victimas de los siniestros
de trafico.

En dicha mesa se puso en valor cémo por primera vez los heridos
graves eran objetivo de reduccion, tanto a nivel europeo como nacio-
nal, en las politicas de seguridad vial.

Se apuntd la importancia de comunicar, con mensajes mas huma-
nos y con mayor empatia con los familiares de las victimas, no
reflejando Unicamente cifras de forma aséptica.

Y en esta linea, se abogd por realizar mas acciones de comunica-
cion para conseguir una mayor formacion y educacion vial de la
sociedad, y mas pedagogia para explicar y comprender las medidas
adoptadas.

La ultima sesion de trabajo de este tercer dia de las jornadas se
centro en la seguridad en el entorno urbano. Planes de movilidad,
seguridad vial en las ciudades y vehiculos de movilidad personal
acercaron a la audiencia técnica un poco mas a la realidad de lo que
sucede en nuestras calles y travesias. Las ciudades son entornos
singulares, en los que el trafico obedece a unas pautas diferentes a
las de la carretera, coexisten diversos tipos de usuarios y los usua-
rios vulnerables cobran un mayor protagonismo. Y fue precisamente
de usuarios vulnerables y de como se les tiene en cuenta en las tra-
vesias de la red estatal de carreteras de lo que verso la Ultima de las
ponencias de estas jornadas, de como se ha llegado al anacronismo
de la existencia de una variante de poblacion junto con travesias

en las principales vias de titularidad estatal de la
ciudad de Soria, y de la solucién dada por el

Ministerio para resolverlo.

Ideas principales

Tras todo lo cual, una vez repasado todo lo

tratado en estas Jornadas, se remarcaron las

diez ideas fundamentales que se deberian
tener presentes:

1. Los accidentes de trafico son una
pandemia que es evitable. Debemos
revertir la tendencia alcista de la

siniestralidad que parece vis-
lumbrarse estos afos,
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y que en lo que va del actual se cifra en un 16% de fallecidos en
carretera frente a los doce meses anteriores.

2. Con este fin se cuenta con una Estrategia Nacional de Seguridad
Vial para esta década (2021-2030), inspirada en los principios del
Sistema Seguro, donde se consideran inaceptables las victimas
en carretera y se persigue la tan deseada Vision Zero, cero muer-
tes y cero victimas graves. Hay que destacar que es la primera
vez, tanto a nivel europeo como nacional, que se establecen
objetivos cuantitativos relativos a heridos graves (anteriormente,
solo se planteaban en términos de fallecidos en carretera).

3.Y en esta linea la mejora de nuestras carreteras, bajo los princi-
pios de dicho sistema, juega un papel esencial. En este sentido,
las administraciones de carreteras de todos los ambitos (estatal,
autondémico y local) cuentan con los procedimientos y herramien-
tas de gestion de la seguridad necesarios y estan avanzando
hacia disefos de carreteras mas benignas o que perdonan ciertos
errores de los conductores; pero todo ello requiere de una mayor
inversion. La posible obtencion de financiacion extracomunitaria
es una opcion que debe aprovecharse.

4. Como responsables del mantenimiento y restitucion de las condi-
ciones de seguridad de la via, debemos ser conscientes de que
podemos incurrir en un delito penal, recogido en el articulo 385
del Codigo Pena. Por ello, invertir en conservacion de carreteras
es esencial. En algunas administraciones viarias, como la estatal,
la inversion en mantenimiento se ha incrementado notablemente
y ya supera la dedicada a construccion.

5. La liberalizacién de los peajes en las autopistas que finalizan su
plazo concesional, mas alla de otras consideraciones (redistribu-
cion de tréficos, eliminacion de congestiones, etc.), conlleva un
beneficio para la seguridad y la movilidad de todo el corredor,
por lo que constituye una buena estrategia adoptada y a aplicar
en el futuro.

6. Se estan dando los primeros pasos para adaptar las carreteras a
la nueva realidad de la movilidad, condicionada por la presencia
del vehiculo conectado y auténomo; disponer cuanto antes de
unas carreteras inteligentes contribuira al objetivo de la reduccion
de la siniestralidad en nuestras vias.

7. Debemos aprovechar la potencialidad del uso del Big Data, de
la informacion que nos facilitan los vehiculos modernos, para
buscar soluciones y evaluar la efectividad de nuestras actua-
ciones, puesto que esta herramienta nos permite evidenciar los
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comportamientos y la realidad sin necesidad de acudir a férmulas
estimativas.

8. Hemos de tender a aplicar iniciativas novedosas para afrontar los
nuevos retos del futuro, racionalizando el uso de las infraestructu-
ras, y donde las carreteras 2+1 se constituyen como una adecua-
da solucion, al igual que la disposicion de carriles Bus-VAO en las
entradas a las grandes ciudades sin ampliar la plataforma. Existe
normativa técnica para su implantacion y experiencias positivas
en este sentido, de las que podemos extender las mejores praxis
a otros casos. Y también debemos aprovechar las posibilidades
que ofrecen los mecanismos de compra publica innovadora para
encontrar nuevas soluciones a los problemas de seguridad y
movilidad.

9. Los usuarios vulnerables (ciclistas, peatones y motoristas) cons-
tituyen un elemento clave a la hora de conseguir ese deseado
objetivo Zero fallecidos y, por eso, debemos planificar infraestruc-
turas con medidas especificas para protegerlos de los automo-
viles, asi como regular los vehiculos de movilidad personal (VMP)
en tanto que una nueva realidad creciente en nuestras ciudades.

10. Los graves siniestros viales en nuestras carreteras son inacep-
tables. Nuestro compromiso como ingenieros es encontrar
nuevas soluciones para evitarlos o reducirlos. La seguridad vial
es una responsabilidad de todos y cada uno de nosotros, una
responsabilidad compartida con toda la sociedad y agentes
implicados. Los técnicos de carreteras tenemos mucho que
aportar y debemos jugar un papel esencial en la consecucion de
cero fallecidos y victimas graves en los siniestros viales.

Para concluir, se quiso resaltar que estos dias intensos de trabajo
han permitido constatar que la gestion de la seguridad vial, como
reza el lema de las jornadas, es el centro de gravedad de las carre-
teras.

Hay que destacar también que el acto de clausura estuvo copre-
sidido por el Director General de Trafico del Ministerio del Interior y
el Director General de Carreteras del MITMA, quienes expresaron
la importancia de la celebracion de este tipo de Jornadas, recono-
ciendo su labor de transmision de conocimientos y experiencias,
asi como foro de debate y reflexion. Se mostraron y manifestaron
totalmente conscientes de la importancia que tiene en nuestro dia a
dia conocer todo o que se esta haciendo, debatir sobre cuéles son
las necesidades reales de la red y sus usuarios, y poner también un
grano de arena en la formulacion de soluciones cuyo fin Ultimo no es
otro que el bienestar de todos. M

correteras



area de servicio

A la izda., Javier Lamban, Presidente del Gobierno de Aragdn. A la dcha., Lambén posa junto a Juan F. Lazcano, Presidente de la AEC; José Luis Soro,

Aragon pone en marcha su Plan
Extraordinario de Carreteras
con formulas de financiacion

publico-privada

| Presidente del Gobierno de Aragon,

Javier Lamban, inauguré el pasado
22 de noviembre, en Zaragoza, las jorna-
das sobre la Participacion publico-privada
como modelo global de gestion de redes
de carreteras.

En este foro, Lamban anunci¢ la licitacion
en el mes de diciembre o en enero de
su Plan Extraordinario de Carreteras, un
programa para mejorar el 30% de las vias
autondmicas gracias a la colaboracion
publico-privada.

Organizadas por la Asociacion Espanola
de la Carretera (AEC), promovidas por el
Gobierno de Aragéon y con el apoyo de
la Agrupacion de Contratistas Aragoneses
de Obras Publicas, estas jornadas se han
desarrollado los dias 22 y 23 de noviembre.

En la apertura también se contd con la
intervencion de José Luis Soro, Consejero
aragonés de Vertebracion del Territorio. Soro
sefald que este Plan Extraordinario supon-
dra una inversion inicial de unos 630 millo-
nes y que, tras la licitacion y a lo largo de
2023, se cerrara el proceso de adjudicacion
de los contratos con el fin de que las obras
puedan comenzar en 2024. El plazo previsto
de ejecucion es de 30 meses.

Por su parte, el Presidente de la AEC,
Juan Francisco Lazcano, ha subrayado
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en su intervencion que las carreteras son
un “servicio publico esencial”. El déficit
que sufren estas infraestructuras -que la
entidad que preside eleva a los 10.000
millones de inversién- hace que el paso
dado por Aragdn para resolver el pro-
blema sea “pionero” y “verdaderamente
valiente”, segun Lazcano.

La necesidad, cada vez mas apremiante,
de dotar al pais de infraestructuras viarias
seguras y de calidad, unida a la persistente
falta de presupuestos para este fin, ha lle-
vado a algunas administraciones a recurrir
a féormulas como la que ha presentado el
Gobierno de Aragdon. Modelos de financia-
cion que les permitan volver a la senda de
la inversion para el desarrollo de sus redes
de carreteras.

Ademas del acondicionamiento de cerca
de 1.700 kilbmetros de vias convencio-
nales -el mencionado 30% de su red
viaria-, el Plan incluye la duplicacién de
calzada de un tramo de carretera de 100
kildmetros.

Con este Plan como teldén de fondo, las
jornadas analizaron la viabilidad de la cola-
boracion publico-privada para garantizar
una movilidad por carretera de calidad. No
obstante, también hubo tiempo y espacio
para hablar de otros esquemas, basados
en la financiacion presupuestaria, que intro-

ducen el incremento de costes vy la revision
de precios.

Por otro lado, se celebrd una sesion de
presentacion de comunicaciones que -bajo
el paraguas tematico El proceso de adap-
tacion de las vias fisicas a las vias digitales-
abordaron soluciones o proyectos puestos
ya en marcha por empresas y organismos
publicos.

En este apartado, se hablé de las ultimas
tendencias internacionales en digitalizacion
de la movilidad por carretera, de redes 5G y
sistemas cooperativos C-ITS, de gestion de
la informacion para la mejora de la calidad
de servicio y de equipos y soluciones para
acelerar esa digitalizacion tan esperada de
las carreteras.

Entre los participantes, el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
(Mitma), Huawei, Kapsch Trafficcom
Transportation, Ayesa e Indra.

En total, tres sesiones de trabajo, cuatro
mesas redondas, una docena de ponen-
cias y otras tantas presentaciones técnico-
comerciales, y mas de 40 expertos sobre
el estrado para compartir experiencias y
conocimientos. [l
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V InterCISEV: IVIA apuesta por
el Sistema Seguro para volver a
reducir la accidentalidad

V il CiSEV
Musves harisneams

potn by v e <l

V InterCISE
b Ity

La inauguracion del V InterCISEV, celebrado en formato online, ha corrido a cargo del Presidente de IVIA,
Jacobo Diaz, y del Vicepresidente del Comité Cientifico Internacional de los congresos CISEV, Enrique Miralles.

acobo Diaz Pineda, Presidente del
Jlnstituto Vial lbero-Americano (IVIA),
ha inaugurado este 20 de diciembre el V
InterCISEV sefialando que, desde 2020,
IVIA abraza los postulados del Sistema
Seguro en el convencimiento de que “la
combinacion de infraestructura mas vehi-
culo puede ofrecer todas aquellas respues-
tas que no se han obtenido con otro tipo
de iniciativas”.

Diaz Pineda se ha remontado al Decenio
de Accion para la Seguridad Vial de la ONU
2010-2020, en el que se trabajé sobre cinco
pilares: factor humano, vehiculo, infraes-
tructura, gestion de la seguridad y atencion
a las victimas. Sin embargo, y pese a la
importante reduccion de accidentes que se
consiguid con este modelo, “hoy
dia parece agotado”, asegura.

De ahi, concluye, “la insistencia
de IVIA en trabajar sobre los
aspectos de la infraestructura”,
que es donde el Sistema Seguro
pone el énfasis.

El Congreso InterCISEV esta
coorganizado por IVIA y la
Asociacion Espafiola de la
Carretera (AEC), con el apoyo
institucional de ICEX Espana,
Exportacion e Inversiones vy la
Fundacion de la AEC, y se cele-
bra cada dos anos alternandose
con el congreso matriz del que
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surge, el Congreso lbero-Americano de
Seguridad Vial (CISEV).

El objetivo del encuentro es trabajar de
forma coordinada a uno y otro lado del
Atlantico para reducir el nimero y la grave-
dad de los accidentes de trafico.

En la inauguracion de esta quinta edicion
del InterCISEV, y ademas de Jacobo Diaz,
han participado Alvaro Gémez, Director del
Observatorio Nacional de Seguridad Vial
de Espafna (Direccion General de Trafico -
Ministerio del Interior), y Roberto Llamas,
Jefe de la Unidad de Seguridad Vial de
la Direccion General de Carreteras del
Ministerio espafiol de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana.

Durante el V InterCISEV, y con el stand de la AEC como fondo, se han
presentado ocho entrevistas realizadas a expertos espafioles, quienes han
contado cémo estan trabajando para reducir la accidentalidad viaria. En la
imagen, Paloma Corbi, Jefa del Servicio de Seguridad Vial y Supervision del
Area de Infraestructuras de la Diputacidn de Valencia, responde a las preguntas
de Marta Rodrigo, Directora General del Instituto Vial lbero-Americano.

Alvaro Gémez se ha preguntado “por qué
en muchos paises latinoamericanos aun se
tienen carencias en aspectos basicos de la
politica de seguridad vial, como pueden ser
la educacion, la fiscalizacion, la obtencion
de licencias 0 en las normas esenciales de
las vias publicas”, a la vez que asegura que
“tenemos que ponernos al dia mientras apli-
camos nuevos enfoques”.

Por su parte, Roberto Llamas da por hecho
que se nos plantea un nuevo horizonte
con una nueva movilidad en la que cada
vez estan mas presentes “la digitalizacion,
la conduccion auténoma, la reduccion de
emisiones vy, sobre todo, la idea de que hay
que incrementar la seguridad vial, que es
uno de los grandes retos a nivel mundial”.
Un desafio al que, segun él, tenemos que
dar respuesta ya.

“En la Direccion General de Carreteras esta-
mos inmersos en un programa en el que la
innovacion esta muy presente, asi como la
trasferencia y puesta en valor del patrimonio
de las infraestructuras ante la sociedad, el
medio ambiente, la transicion energética vy,
sobre todo, una mayor seguridad y un mejor
servicio al usuario”, ha explicado Llamas.

El programa técnico del V InterCISEV, bajo
el lema Nuevos horizontes para la seguridad
vial, se estructura en cuatro sesiones, en las
que se presenta un total de quince ponen-
cias. Su coordinacion ha corrido a cargo
de Enrique Miralles, Director Técnico de la
AEC vy Vicepresidente del Comité Cientifico
Internacional de los congresos CISEV.

En estas cuatro sesiones se esta estudiando
el papel que juegan las adminis-
traciones publicas, las entidades
supranacionales y organizaciones
sin animo de lucro, asi como las
empresas y centros de investiga-
cion en el cambio de tendencia de
las cifras de la siniestralidad vial.

Estos contenidos se comple-
mentan con ocho entrevistas en
las que profesionales con amplia
experiencia en el sector de la
seguridad vial cuentan cémo
estan trabajando en las organi-
zaciones a las que representan y
doénde residen las claves de los
éxitos que estan cosechando en
este campo. ll
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El Presidente de la Junta de Extremadura en la

apertura del 26° Vyodeal

Fernandez Vara: “Hay que superar
la politica de mapas y poner el
acento en la politica de territorios”

| El Presidente de la Junta de

Extremadura, Guillermo Fernandez
Vara, ha abogado en la apertura del 26°
Symposium Nacional de Vias y Obras de la
Administracion Local (Vyodeal) por superar
la "politica de mapas" y poner el acento en
la "politica de territorios".

El Jefe del Ejecutivo regional ha sefalado en
su intervencion que, en la actualidad, “nos
situamos ante un escenario de lucha contra

Miguel Angel Gallardo, Presidente de la
Diputacion de Badajoz.

el reto demogréfico y la despoblacion, y
para hacerle frente necesitamos contar
con buenas infraestructuras viarias”.

Fernandez Vara ha inaugurado asi este
encuentro, que naci¢ hace 50 anos con el
objetivo de dar visibilidad a las redes de
carreteras dependientes de las adminis-
traciones provinciales. Estas redes forman
una malla de mas de 68.000 kildmetros
gestionados, hoy dia, por las diputaciones
provinciales, los cabildos canarios y los
consells baleares.

Organizado por la Asociacion Espanola de la
Carretera (AEC) y, en esta ocasién promovi-
do por la Diputaciéon Provincial de Badajoz,
el 26° Vlyodeal se ha celebrado en la capital
extremefa entre los dias 16 y 18 de noviem-
bre, y ha reunido a mas de 60 ponentes del
sector publico y privado.

El Presidente extremeno ha reconocido que,
en estos momentos, existe una buena coor-

dinacion entre las administraciones de la
comunidad auténoma con competencias
en carreteras, lo que ha permitido realizar
algunas infraestructuras importantes para
la region. “Todo esto se ha hecho a base
de buena voluntad, pero la vida no puede
depender de la buena voluntad, porque
manana puede que alguien no tenga esa
disposicion”, ha ahadido.

Y en el caso de las infraestructuras viarias,
esto es mas evidente, ya que son esenciales
para luchar contra la despoblacion.

Por ello, ha insistido en que se debe abor-
dar una reflexion profunda en nuestro pais
que nos permita cambiar la mentalidad
y concebir que "el gasto en cemento, en
hormigdn o en alquitran para construir

er Piedra.

La Asociacion Espafola de la Carretera (AEC) no quiso desaprove-
char la oportunidad que brindaba la nueva edicion del Vyodeal para
recordar que justo este afio el congreso cumplia medio siglo de vida.

Jacobo Diaz Pineda, Director General de la AEC, fue el encargado
de rememorar las 25 ediciones ya celebradas. Acompanando sus
palabras, sobre la pantalla del auditorio, los asistentes pudieron
ver las imagenes de aquellos primeros encuentros celebrados en
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los afios 70. Y, asi, foto tras foto, toda la historia del Vyodeal, con
Sus sesiones Y visitas técnicas, pero también con sus actividades
paralelas -culturales, sociales y festivas-, ya que, todas ellas, for-
maban parte sustancial del congreso. Ademas, la AEC aprovechd
la ocasion para rendir homenaje “a las personas que durante los
ultimos 25 afios han hecho posible que el Vyodeal alcance el nivel
técnico del que goza hoy dia”, sefialé Diaz Pineda en referencia a los
miembros del comité de trabajo creado en 1994.

Un 6rgano que primero se denomindé Comité Vyodeal y después
paso a ser Secretariado Permanente para, con el tiempo, convertirse
en el Foro de Gestores de Carreteras de Diputaciones Provinciales,
Cabildos y Consells.

El homenaje se personificé en dos de sus miembros mas vetera-
nos: Maximo Cruz Sagredo y Francisco Selma Mendoza, repre-
sentantes en su dia de las diputaciones de Caceres y Valencia,
respectivamente.

El Director General de la AEC dio las gracias en nombre de todo el
sector a estos ingenieros -que representan a todos los técnicos que
han participado y participan de este Foro- por su enorme implica-
cion, totalmente altruista, en beneficio de las carreteras espanolas.
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Guillermo Fernandez Vara, Presidente de la Junta de Extremadura,
en la inauguracion del 26° Vyodeal.




carreteras, no es solo un gasto, sino una
inversion, un gasto social que supone poli-
ticas publicas de proteccion y defensa de
las personas que viven en los territorios y
en los entornos rurales”.

Ademas de Guillermo Fernandez Vara, han
intervenido en la inauguracion el Presidente
de la Diputacién de Badajoz, Miguel Angel
Gallardo; el Alcalde de la capital pacense,
Ignacio Gragera; y Javier Piedra, en calidad
de Vicepresidente de la AEC.

“Tenemos una red de carreteras muy buena,
pero (...) hay que conservarla, y las diputa-
ciones lo hacemos todo con fondos propios;
no tenemos ayudas europeas, y con eso no
llegamos, necesitamos mas”, ha puesto de
manifiesto el Presidente de la Diputacion de
Badajoz.

La optima conservacion de las infraestruc-
turas viarias “es imprescindible para tener
la Espana de las oportunidades y no de las
velocidades; una Espana en la que el mundo
rural esté dignamente representado”, ha
afadido Gallardo.

Con estas reflexiones, y bajo el lema La
inversion en carreteras como politica social,
comenzaba un congreso que ha reunido en
el Edificio Siglo XXI a mas de 200 profesio-
nales de la industria viaria.

El debate técnico arranco
con la ponencia La gestion
de carreteras locales en
escenarios inciertos y restric-
tivos, a cargo del Director del
Area de Fomento de la cor-
poracion provincial pacense,
José Carlos Cobo Godoy,

VIDEO RESUMEN DEL
26° VYODEAL

El Jefe del Ejecutivo extremefo posa en el stand de la Diputacién de Badajoz
con'elresto de autoridades presentes en la apertura del encuentro.

quien abordd en su intervencion los retos
y soluciones a los que se enfrentan unas
carreteras habitualmente alejadas del foco
mediatico de las grandes politicas viarias.

En esta linea, se analizaron las prioridades
de la gestion de la movilidad en el contexto
local, centrando la atencion en la evolucion
de la poblacién y en las necesidades de
movilidad en funcion de dicha evolucion.

Entre otros asuntos, se habld del compromiso
con la carretera segura (humanizacion de tra-
vesias, usuarios vulnerables, vias multipropo-
sito, plan de bicicletas), sostenible (adaptacion
de las infraestructuras al cambio climatico, vias
verdes, soluciones mas respetuosas con el
entorno) y conectada (necesidad de digitaliza-
cion de las redes locales, y digitalizacion para
la gestion interna de las propias administracio-
nes y para la gestion de la red).

Ademas, el programa, muy
pegado a la actualidad,
incluia una mesa redonda
para hablar de las revisiones
de precios en los contratos
de obra y servicio, ofrecien-
do algunas propuestas de
solucién. ll

La vigésimo sexta edicion del Symposium Vyodeal ha reunido a més de dos centenares de técnicos
viarios de todo el pais para hablar sobre "La inversién en carreteras como politica social".

En paralelo, se ha celebrado una exposicion comercial en la que distintas empresas han dado a conocer
sus innovaciones y Ultimos desarrollos.
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La vigésimo sexta edicién del Symposium
Nacional de Vias y Obras de la
Administracion Local ha dejado claro en sus
conclusiones que “la inversion en carreteras
como politica social” forma ya parte de las
demandas recurrentes del sector viario.

La red local es, sin duda, un elemento
fundamental para la igualdad de oportuni-
dades de los ciudadanos, el acceso a los
servicios, la lucha contra la despoblacion
y la promocién turistica de los territorios,
sefnala el documento.

Las conclusiones destacan también los
estudios de accesibiidad que se com-
partieron a lo largo de las primeras sesio-
nes del encuentro, en los que se pudo
comprobar que existen zonas de nuestro
pais con claros problemas para llegar
a hospitales, vias de gran capacidad y
poblaciones de tamano clave en cuanto al
suministro de bienes y disfrute de servicios
basicos. Es en este ambito donde la red
local de carreteras alcanza su maximo
protagonismo.

Por ello, resume el documento, resulta
fundamental considerar la movilidad desde
una perspectiva global, poniendo en valor
el papel que las carreteras locales tienen en
el transporte de viajeros y mercancias. Y la
necesidad absoluta de dotarla de recursos
suficientes, poniendo un especial énfasis en
la inversion en conservacion, acondiciona-
miento y mejora de la seguridad.

Descargue el
documento
completo

de las
conclusiones
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Un estudio sobre materiales asfalticos magnéticos
para digitalizar las vias gana el Premio de la FAEC

Los premiados de todas las categorfas posan junto a los miembros del Jurado y los representantes de la
FAEC y la Escuela de Ingenieros de Caminos.

| 1 de diciembre se ha celebrado en

Madrid la ceremonia de entrega de la
novena edicion del “Premio Internacional a
la Innovacién en Carreteras Juan Antonio
Fernandez del Campo”. En ella, la inves-
tigacion Materiales asfalticos mecanomu-
tables para la construccion de carreteras
inteligentes se ha alzado con el galardon del
certamen convocado por la Fundacién de la
Asociacion Espafola de la Carretera (FAEC).

Los autores del trabajo -de la Universidad
de Granada y la Universidad Gustave Eiffel
de Francia- han modificado mezclas asfal-
ticas convencionales (ligantes bituminosos,
masticos, morteros y mezclas bituminosas)
mediante la adicion de otros componentes
con propiedades magnéticas.

El resultado es un material asfaltico meca-
nomutable (MAMSs) que, segun reflejan en
la investigacion, permite “la inclusion de un
tercer dominio de la fisica (considerando el
mecanico y el térmico como los dos prime-
ros)” que puede ser controlado mediante el
uso de campos magnéticos.

Los MAMs podrian representar la solucion
a algunas de las nuevas necesidades de las
infraestructuras viarias. Por ejemplo, podrian
ayudar al desarrollo de materiales que redu-
jeran el efecto de deformacion permanente
del pavimento causado por el trafico de
vehiculos pesados.
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También podrian ayudar a la codificacion
de la carretera como soporte para la con-
duccién auténoma, ademas de favorecer el
desarrollo de tecnologias de mantenimiento
viario orientadas a la eliminacion de la nieve
o el hielo de la superficie y a la mejora de
la capacidad de autorrecuperacion de los
materiales asfalticos de los firmes en servicio.

Los autores de esta investigacion son
Fernando Moreno, profesor titular del depar-
tamento de Ingenierfa de la Construccion y
Proyectos de Ingenieria de la Universidad
de Granada; Maria del Carmen Rubio, cate-
dratica del mismo departamento y centro

El estudio ganador
podria ayudar a

la codificacion de

la carretera como
soporte para el
vehiculo auténomo,

y favorecer otras
tecnologias orientadas
a la conservacion

universitario; Guillermo Iglesias, profesor
titular del departamento de Fisica Aplicada
también en la Universidad de Granada,
y Paulina Leiva, investigadora postdoc-
toral costarricense del departamento de
Materiales y Estructuras de la Universidad
Gustave Eiffel de Francia.

Accésit

Por otro lado, el Jurado de la novena edi-
cion de este Premio, convocado desde su
creacion por la Fundacion de la Asociacion
Espafiola de la Carretera (FAEC), ha acor-
dado reconocer con un Accésit el trabajo
titulado Medidas de gestion para aumentar
la seguridad y la funcionalidad del trafi-
Co en carreteras convencionales con pre-
sencia de ciclistas, desarrollado por Sara
Moll, investigadora postdoctoral del Instituto

Las cifras del certamen

La Fundacion de la Asociacion Espanola
de la Carretera (FAEC) ha recibido para
este certamen un total de 17 originales,

ediciones anteriores, puede considerarse
muy significativo teniendo en cuenta las difi-
cultades surgidas en el campo de la investi-
gacion como consecuencia de la pandemia
global provocada por el coronavirus.

Segun ha puesto de manifiesto el Jurado,
la crisis sanitaria ha asestado un duro
golpe a la investigacion en todo el mundo
y en casi todos los campos. En los
estudios presentados han intervenido en

S .
#F{rfénq!a, y_kl'Espana.‘:,b
un nimero que, si bien es inferior al de f £ =
"En sus nueve ediciones, el “Premio

total 53 autores procedentes de seis pai-
ses: BoliviagChile, Colombia, Costa Rica,

J

o ud

Internacional a la Innovacién en Carreteras
Juan Antonio Fernandez del Campo” ha
admitido a concurso un total de 219 tra-
bajos desarrollados por 599 profesionales
de todo el mundo.

Estos datos muestran cémo el prestigio
de este Premio de la FAEC se consolida
edicion a edicion, tanto en el ambito
nacional como en el internacional.
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Composicion del Jurado

Presidente

Félix Edmundo Pérez Jiménez
Catedratico de Caminos de la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de
Barcelona (Universidad Politécnica de
Cataluia).

Vocales

Enrique Belda Esplugues
Subdirector General de Sistemas
de Informacion y Comunicaciones
para la Seguridad de la Secretaria de
Estado de Seguridad del Ministerio
del Interior.

Victor Calvo-Sotelo Ibafez-Martin
Director General de DigitalES
— Asociacion Espanola para la
Digitalizacion.

M? del Rosario Cornejo Arribas
Directora Técnica de la Direccién
General de Carreteras del Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

Esteban Diez Roux
Especialista Principal de Transporte
del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID).

Marisol Martin-Cleto
Directora General de Prointec.

Andrés Monzon de Caceres
Catedratico de Transportes en
la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de la Universidad Politécnica
de Madrid.

Marcelo O. Ramirez Belliure
Presidente de la Asociacion Argentina
de Carreteras (AAC) y de la Comision
Permanente del Asfalto.

Secretario

Jacobo Diaz Pineda
Secretario de la Fundacion de la
Asociacién Espariola de la Carretera
(FAEC).

del Transporte y el Territorio; Griselda
Lépez, profesora titular del departamen-
to de Ingenieria e Infraestructura de los
Transportes de la Universidad Politécnica de
Valencia, y Alfredo Garcia, catedratico del
mismo Departamento.

Esta investigacion evalia medidas de ges-
tion, tanto de la propia infraestructura viaria
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De izda. a dcha.: Félix Edmundo Pérez, Juan Francisco Lazcano y Manuel Romana.

como del tréfico existente, que permitan
mejorar la seguridad y la funcionalidad de la
circulacion en las carreteras convencionales,
donde es habitual el transito de ciclistas
deportivos.

Dadas las diferencias en cuanto a velocidad
y nivel de proteccion, la circulacion mixta de
vehiculos motorizados y bicicletas genera
interacciones peligrosas, especialmente los
adelantamientos. El estudio se ha basado
en dos metodologias de toma de datos: las
bicicletas instrumentadas (equipadas con
dispositivos que permiten grabar y registrar
velocidades de circulacion y separacion a
las bicicletas) y las grabaciones estaticas
simultaneas en los extremos del tramo de
carretera estudiado. Con este trabajo, para
cuyos analisis comparativos se ha empleado
microsimulacion de trafico, los investigado-
res pretenden reducir el riesgo de accidente.

Ademas, los miembros del Jurado han deci-
dido destacar con una mencion otros dos
proyectos: Fityre: Desarrollo de un aditivo
en base a fibra textil de neumaticos fuera
de uso (FTNFU) para mezclas asfalticas
durables y sostenibles, del que son autores
Gonzalo Alfonso, Alejandra Tatiana Calabi,
Carla Algjandra Duarte, Cristian Andrés
Mignolet, Leonardo Andrés Sierra, Aner
Martinez y Cristian Eduardo Diaz, pertene-
cientes a la Universidad de La Frontera y el
Grupo Bitumix (Chile); y Lasertec: Sistema
de balizamiento laser de ayuda a la conduc-
cion y aviso de colision por alcance, presen-
tado por Joaquin Izquierdo, de la empresa
espafiola Tecnivial.

El “Premio Internacional a la Innovacion
en Carreteras Juan Antonio Fernandez del

Fernando Moreno (Universidad de Granada)
forma parte del equipo que se ha alzado con el
galardon de la FAEC.

Campo” esta dotado con 12.000 euros para
el trabajo ganador. Ademas, la Fundacion
de la Asociacion Espafola de la Carretera
(FAEC) edita la investigacion ganadora en
un volumen de coleccion.

Todo ello es posible gracias al apoyo
empresarial e institucional que el certa-
men ha tenido desde su nacimiento. En
su novena edicion, ha contado con el
patrocinio de Banco Caminos, Cepsa y
Repsol, con la colaboracion institucional
de la Direccion General de Carreteras de
la Consejeria de Transportes, Movilidad
e Infraestructuras de la Comunidad de
Madrid, la colaboracion patronal de
Oficemen (Agrupacion de Fabricantes
de Cemento de Espafia) y la colabora-
cion empresarial de Dragados, Acciona
Infraestructuras, Eiffage Infraestructuras,
Euroconsult, FCC Construccion, Ferrovial
Construccion, Lantania, OHLA y Sacyr. ll
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Cinco nuevas entidades confian
en la AEC para fortalecer su
presencia en el sector

n la segunda mitad del ano, se han
E incorporado a la némina de miembros de
la Asociacion Espafola de la Carretera (AEC)
cinco entidades provenientes de distintos seg-
mentos de actividad y diferentes ambitos.

Asi, son ya socios de hecho de la AEC
la Diputacion de Palencia y las empresas
Alauda, Alvac, Huawei y Vaisala. Todas ellas
han confiado en la Asociacion para apunta-
lar su presencia en el sector viario y trabajar
de forma conjunta en la mejora de las redes
de carreteras.

Diputacion

N

La Diputacion de Palencia es titular de
algo mas de 1.000 kilémetros de vias. Se
trata, en su gran mayoria, de vias secun-
darias de acceso a pequefas localidades
rurales y con intensidades de trafico bajas
que rondan los 190 vehiculos al dia de
promedio. La gestion de este patrimonio
viario se realiza a través del Servicio de
Red Viaria y Maquinaria, englobado dentro
de los Servicios Técnicos de la Diputacion
y dependiente politicamente del Area de
Accion Territorial, cuyo Diputado Delegado
es Urbano Alonso Cagigal. La Diputacion
de Palencia ha invertido este ano alre-
dedor de seis millones de euros en sus
carreteras.

e, of

Por su parte, Alauda es una consultora
de ingenieria especializada en la gestion,

construccion y conservacion de infraes-
tructuras, asi como en seguridad vial.
Destaca su actividad en campos como
las inspecciones y auditorias de tuneles, la
vigilancia ambiental o las asistencias téc-
nicas. La compafiia, formada por un equi-
po multidisciplinar de técnicos altamente
especializados, apuesta por la innovacion
y el uso de nuevas tecnologias, lo que les
ha permitido generar e implementar herra-
mientas y desarrollos propios y optimizar
metodologias de trabajo. No en vano, reci-
bi6 en 2015 el titulo de PYME Innovadora.

ALVAC

Dentro de las empresas no cotizadas, y
con un volumen de negocio anual de mas
de 60 millones de euros, Alvac constituye
un referente espafnol en el sector de la
conservacion de carreteras. Con mas de
30 afnos de experiencia, es una compania
diversificada que centra su actividad en
las areas de concesiones, conservacion,
obra civil, obra industrial, edificacion, medio
ambiente, servicios y deportes. En los
Ultimos afios, ha impulsado su actividad
internacional y actualmente tiene presencia
permanente en América Latina a través de
su Delegacion en Peru.

De estos nuevos socios, destaca por su
tamano, cifras de negocio y penetracion en
el mercado internacional la compania china
Huawei. Fundada en 1987, es un provee-
dor global de dispositivos inteligentes, asi
como de infraestructuras tecnoldgicas para

area de servicio

Ve

HUAWEI

la informacién y la comunicacion (TIC). Su
misién, en palabras de la compafia, es
“llevar lo digital a cada persona, hogar y
organizacion para conseguir un mundo
inteligente y totalmente conectado”. Para
ello, Huawei ha invertido en la Ultima déca-
da en |+D mas de 115.000 millones de
euros. La empresa cuenta con alrededor
de 195.000 empleados, y opera en mas de
170 paises y regiones, prestando servicio
a mas de 3.000 millones de personas en
todo el mundo.

VAISALA

También desde fuera de nuestras fronteras
llega Vaisala, una compania finlande-
sa con mas de 80 afios de experiencia
en mediciones climaticas, ambientales e
industriales. En el ambito viario, Vaisala
ha desarrollado Road Al, un software
que ayuda al gestor a mantener la red
de carreteras en condiciones de segu-
ridad y fluidez Optimas, incluso ante los
fendmenos meteoroldgicos mas extremos.
RoadAl es un sistema de informacion para
la deteccion automatizada de deterioros
viales y el analisis del inventario de sus
activos. Combina una herramienta de inte-
ligencia artificial (IA) sencilla de usar, datos
de video de alta calidad y una innovadora
metodologia para evaluar, de manera rapi-
da y precisa, las condiciones de la super-
ficie del pavimento.

Con todas ellas se amplian aun mas
los ambitos de actividad en los que la
Asociacion Espanola de la Carretera tiene
presencia, lo que supone un beneficio para
el conjunto de socios.

= \WWW.aecarretera.com

pagina web de la Asociacion Espariola de la Carretera
[#] AECLab. {‘ SMARTROADS

Asociacion
Espaniola de la
Carretera
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Historica reunion en Zaragoza de la Mesa de
Directores Generales de Carreteras

Reclaman mayor atencion al
sector viario dentro del Plan
de Recuperacion y Resiliencia

on la asistencia de la practica totalidad

de los directores generales de carre-
teras autondmicos y forales, y copresidida
por el Secretario General de Infraestructuras
del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, Xavier Flores, y el Consejero
de Vertebracion del Territorio, Movilidad y
Vivienda del Gobierno de Aragén, José
Luis Soro, junto a Juan Francisco Lazcano,
Presidente de la Asociacion Espafiola de
la Carretera (AEC), se ha celebrado en
Zaragoza, este 21 de noviembre, un nuevo
encuentro del érgano consultivo que coor-
dina la AEC.

En la reunion, los maximos responsables de la
gestion viaria en Espafia se mostraron preo-
cupados por las dificultades presupuestarias
a que se enfrentan para la mejora de la red
y el adecuado mantenimiento de las carrete-

ras bajo su competencia, asi como para su
adaptacion sostenible y digital, e hicieron un
llamamiento para coordinar acciones con el
fin de allegar recursos a través del Plan de
Recuperaciéon y Resiliencia, especiaimente
en el contexto de la adenda de los fondos
Next Generation EU. La Asociacion Espanola
de la Carrera manifestd su disposicion a
colaborar con todas las administraciones en
este sentido, dando continuidad al programa
“Carretera Segura, Verde y Conectada” que
promueve desde la puesta en marcha del
Plan para la Recuperacion, Transformacion y
Resiliencia de Espana.

La reunién sirvio, ademas, para la presen-
tacion en sociedad del Plan Extraordinario
de Carreteras de Aragdn, que se remonta
al proyecto Red, puesto en marcha en la
Legislatura 2007-2011, Este programa plan-

Mitma lanza un Programa de Compra
Publica de Innovacion para transformar

su red de carreteras

| Ministerio de Transportes, Movilidad

y Agenda Urbana (Mitma) ha lanzado
el primer Programa de Compra Publica de
Innovacion. Con él pretende transformar la
gestion de la Red de Carreteras del Estado,
apostando por la sostenibilidad y las nuevas
tecnologias.

Este programa integral de innovacion tiene
el objetivo de ‘“reforzar la capacidad de la
Direccion General de Carreteras (DGC) para
afrontar con eficiencia y calidad las necesidades
presentes y futuras de la movilidad e incorporar
procesos y tecnologias de ultima generacion
a la gestion y desarrollo de la infraestructura
viaria”, segun fuentes del Ministerio.

La primera accién del Programa de Compra
Publica de Innovacion consiste en una con-
sulta preliminar al mercado para comprobar
hasta donde podria llegar la colaboracion
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publico-privada en el desarrollo de estas
soluciones innovadoras. El proceso de con-
sulta ha comenzado con la publicacion de
las Bases en la Plataforma de Contratacion
del Estado y contempla un plazo de pre-
sentacion de propuestas hasta el dia 30 de
enero de 2023.

“La innovacion ha sido y sera el generador
de riqueza y prosperidad. Es deber de la
Administracion tirar del carro para innovar
y convertirla en un pilar del cambio que
queremos introducir en la Direccion General
de Carreteras”, ha asegurado el Secretario
General de Infraestructuras, Xavier Flores,
durante la presentacion del Programa en la
sede del Colegio de Ingenieros de Caminos
Canales y Puertos de Madrid.

Xavier Flores, que ha estado acompanado por
el Director General de Carreteras, Juan Pedro

tea un esquema de colaboracion basado
en el pago por disponibilidad, permitiendo
al ejecutivo regional aragonés acometer la

inversion en adecuacion y conservacion que
su red necesita durante los proximos 25
anos. Enero sera el mes en el que se dara el
pistoletazo de salida al Plan, con la publica-
cion de las primeras licitaciones.

Otro tema de la maxima actualidad que
ocupd buena parte de la sesion es la digi-
talizacion. La Generalitat Valenciana, la
Diputacion Foral de Guiplzcoa, la Xunta de
Galicia y la Junta de Castilla y Ledn dieron
a conocer las lineas de trabajo que estan
implementando, con proyectos de gestion de
la informacion y digitalizacion del estado de
las infraestructuras, actuaciones de movilidad
conectada o sefalizacion dinamica de zonas
de alta siniestralidad por paso de fauna. Il

Fernandez Palomino, ha aprovechado su inter-
vencion para recordar que “el Ministerio de
Transportes tiene una fuerte voluntad de inno-
vacion que desea transmitir al mundo empresa-
rial y que se traduzca en mayor eficiencia de la
inversién publica y mejor servicio”.

Por otro lado, el Director General de
Carreteras también ha destacado el com-
promiso de la DGC con la innovacion, con-
cibiendo las infraestructuras viarias como
soporte para la movilidad y la eficiencia del
transporte. “Mitma tiene un fuerte compro-
miso para avanzar en la incorporacion de
soluciones innovadoras” que resuelvan pro-
blemas en concordancia con la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada,
ha sefialado Fernandez Palomino. ll

.
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Roberto Llamas, Presidente del Comité
de Seguridad Vial de la ATC.

as Jornadas Nacionales de Seguridad

Vial 2022, celebradas en Mélaga, del
19 al 21 de septiembre, tuvieron su colofén
en el documento de conclusiones elabora-
do por el Ponente General del encuentro y
Presidente del Comité de Seguridad Vial de
la Asociacion Técnica de Carreteras (ATC),
Roberto Llamas (documento que se recoge
integramente en la seccion “Tribuna” de
esta revista).

Las conclusiones sefialan que “los acciden-
tes de trafico son una pandemia evitable” y
que, por tanto, se debe de “revertir la ten-
dencia alcista de la siniestralidad que parece
vislumbrarse, la cual, en lo que va de afo,
ha supuesto un 16% mas de fallecidos en
carretera que en 2021”.

Para ello, apunta Llamas, Espafa cuenta
con la Estrategia Nacional de Seguridad
Vial 2021-2030, que se inspira en los
principios del Sistema Seguro. Se trata de
un plan global que establece, “por primera
vez, tanto en el ambito europeo como
nacional, objetivos cuantitativos relativos
a heridos graves (anteriormente sélo se
planteaban en términos de fallecidos en
carretera)”.

El Ponente General, que ademas es Jefe de
la Unidad de Seguridad Vial de la Direccion
General de Carreteras del Mitma, recuerda
que las administraciones como la que él
representa son “responsables del mante-
nimiento y restitucion de las condiciones
de la seguridad de la via, y debemos ser
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Conclusiones de las Jomadas Nacionales de Seguridad Vial

Llamas: “Las administraciones
podemos incurrir en delito penal
por falta de mantenimiento viario”

conscientes de que podemos incurrir en
un delito penal” en caso de no cumplir con
este cometido. Por ello, insiste, invertir en
conservacion de carreteras es esencial.

Las Jornadas Nacionales de Seguridad Vial
2022 reunieron en la sala de conferencias
del Auditorio Edgar Neville a mas de medio
millar de especialistas en carreteras, gestion
de la movilidad, transporte y tecnologia
para tratar de aportar nuevos enfoques vy
soluciones a la siniestralidad vial, una lacra
que resurge tras un largo periodo de mejora
paulatina.

Organizadas por la Asociacion Técnica de
Carreteras (ATC) y la Asociacion Espafola
de la Carretera (AEC) y promovidas por
el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, contaron con la colabora-
cion de la Junta de Andalucia, la Diputacion
Provincial de Malaga y el Ayuntamiento de
la ciudad.

Con el Sistema Seguro como telon de
fondo, el programa técnico del encuen-
tro recogia planteamientos basados en

el uso de las tecnologias de conectividad
y la automatizacion de vehiculos y vias,
en el empleo de innovadoras formas de
construccion y conservacion, en la insta-
lacion de equipamiento inteligente para
las carreteras o en la adopcion de marcos
normativos que regulen las nuevas formas
de movilidad.

En el ambito de los usuarios vulnerables, se
presentd el Plan Estratégico Nacional de la
Bicicleta y se analizé la seguridad desde la
perspectiva de los motoristas, considerando
no solo su presencia en las carreteras sino
también en los entornos urbanos.

En definitiva, estas Jornadas pusieron de
manifiesto que la seguridad vial es una
“responsabilidad de todos y cada uno de
nosotros, una responsabilidad compartida
con toda la sociedad y los agentes implica-
dos”, segun aseguraba Roberto Llamas. Y
en este contexto, “los técnicos de carreteras
tenemos mucho que aportar y debemos
jugar un papel esencial en la consecucion
de ese numero cero de fallecidos y victimas
graves en los siniestros viales”. ll

Marifran Carazo, Consejera de Fomento, Infraestructuras y Ordenacién del Territorio de Andalucia,
participd en la inauguracion junto a José Francisco Salado, Presidente de la Diputacion de Malaga;
Francisco de la Torre, Alcalde de Malaga; Maria del Rosario Cornejo, Presidenta de la ATC; Juan

F. Lazcano, Presidente de la AEC; Miguel Angel Carrillo, Presidente del Colegio de Ingenieros

de Caminos, Canales y Puertos, y Roberto Llamas, Jefe de la Unidad de Seguridad Vial de la
Direccion General de Carreteras (Mitma) y Ponente General del congreso. El Secretario General de
Infraestructuras del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, Xavier Flores, también

intervino en la sesion inaugural via telematica.
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Mas de 2.660 millones de
inversion para el nuevo aino

| Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana (Mitma) contempla
invertir en 2023 un total de 2.666 millones
de euros de los Presupuestos Generales
del Estado en mantener y ampliar su red de
carreteras, con especial interés en la conser-

humanizar las travesias en entornos urba-
nos; mejorar la seguridad de los usuarios
vulnerables de las carreteras; modernizar
los tuneles de la red y hacerlos mas segu-
ros; crear carriles Bus-Vao y proteger el
entorno natural y animal”.

La partida global que contemplan los
Presupuestos Generales del Estado 2023
para el Mitma asciende a 21.273 millo-
nes de euros. De ellos, 16.550 millones
se destinaran a inversiones en vivienda,
infraestructuras y movilidad, tanto de forma
directa como a través de las comunidades
y ciudades autonomas y de las entidades
locales, a las que se les transferiran 4.100
millones de euros. Las asignaciones para el

vacion. Asi, la partida destinada
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Juan Pedro Fernandez Palomino,
nombrado Director General de Carreteras

| Consejo de Ministros aprobd, el pasa-

do mes de octubre, -a propuesta de la
Ministra de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, Raquel Sanchez- el nombramiento
de Juan Pedro Fernandez Palomino como
nuevo Director General de Carreteras de
dicho Ministerio (Mitma).

Nacido en Madrid en 1984, Fernandez
Palomino es Ingeniero de Caminos, Canales
y Puertos y funcionario de carrera del Cuerpo
Superior de Administradores Civiles del
Estado. Posee un Master en Administracion
Publica por el INAP y un Programa de
Desarrollo Directivo por ESADE.

Entre 2006 y 2016 ocup® puestos de carac-
ter técnico y de gestion en el Canal de Isabel

mas noticias en nuestra web: www.aecarretera.com

II. Después, en la Administracion General del
Estado, comenzé a trabajar para la Direccion
General de Servicios y la Secretaria General
de Pesca del Ministerio de Agricultura, en las
areas de gestion econdémica, contratacion y
normativa europea.

Desde 2018, ha desempefiado diversos
cargos en el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, destacando
el de Director Técnico de Planificacion.
Como tal, ha sido responsable de impulsar
la organizacion y coordinacion del Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia
(PRTR) del Mitma.

Ademéas, desde septiembre de 2021, ha
ocupado el cargo de Subdirector General de

Planificacion, Red Transeuropea y Logistica,
cargo que compaginaba con sus responsa-
bilidades en el PRTR. H




desde el arcén

X Aniversario de FI

Discurso de Juanjo Diaz,

Gerente

En Madrid, a 26 de mayo de 2022

ui Director de Operaciones de Odeco hasta finales de 2011.
E Odeco, como muchas empresas, sufrid el impacto de la
crisis de 2008. Nos cogi6 en pleno proceso de expansion, con una
estructura muy pesada y sin intencion de que una recesion nos
apagara la musica de nuestra fiesta particular.

Pero la realidad es tozuda y se nos presentd delante con toda su
crudeza. Odeco no iba a salir de rositas de aquella situacion, en la
que no habia brotes verdes.

Cuando a finales de 2010 ya habiamos sufrido las consecuencias
de los primeros revolcones de la crisis, el accionista de la compania
decidio tomar medidas, y pronuncio la palabra del momento: rees-
tructuracion.

Eso implicaria un rosario de Expedientes de Regulacion de Empleo.

Hicimos uno cada dos o tres meses. Casi empalmabamos uno con
otro...

El proceso se repetia mecanicamente. Y empezaba con una lista
de personas.

Siempre al final de la jornada. Cuando ya todo el mundo habia
marchado a casa a estar con sus familias. Solo, ante un papel en
blanco... Habia que elegir nombres y apellidos para el nuevo ERE.

Y lo mismo cada dos o tres meses.

Fueron casi 140 personas a las que miré a los ojos para decirles que
ya no continuarian trabajando en Odeco. Y siempre, siempre, una
pregunta sin respuesta: ;por qué yo?

Fueron meses de tremendo dolor. Muchisimo sufrimiento. De

muchas personas. De tantas familias. Companeros con los que
llevaba trabajando muchos afios. Que habiamos avanzado juntos.
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¢ Por qué yo?

Y no habia respuesta. Ni podia aguantarles la mirada mientras espe-
raban una explicacion que les hiciera entender algo de todo aquello
que parecia un mal suefo.

En mi perfil de Linkedin digo -muy moldn- que estoy “acostumbrado
a trabajar en entornos de mucha presion”. Pero no es verdad. No
me acostumbré. No a esa presion.

Aquello superd mis limites: 140 personas. Y sus familias.

Aquella situacion me llevd a tomar una de las decisiones mas
importantes de mi vida. Sin duda, la mas importante de mi carrera
profesional: dejar Odeco para iniciar una nueva etapa.

Siempre supe que daria ese paso. Que algun dia empezaria un
proyecto propio. Seria lo que hoy los modernos llaman “founder”,
“owner”...

Pero aquel octubre de 2011 decidi irme sin un Plan B. Estaba aho-
gado y solo buscaba... Necesitaba respirar.

Mi hermano Joaquin, también en Odeco, decidié acompanarme.
Como siempre hizo.

Su Plan B era una ilusion: poner en marcha una empresa dedicada
a la reparacion de sistemas electronicos industriales.

El era un apasionado de la electrénica, capaz de reparar lo que
nadie. Me animé a ayudarle en la puesta en marcha de su proyecto.
El sabfa reparar. Hacer algo Util. Yo sabfa de Word, Excel y algo de
Power Point. jYa teniamos empresal: coste directo y coste indirecto.

A esa aventura la bautizamos como “Fixalia”, en un alarde de crea-
tividad, a partir del verbo en inglés “To Fix”.
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Nuestro plan de negocio era que no habia plan de negocio. Ya os
digo yo que el dinero no da la felicidad, pues durante meses no
cobramos un duro y los recuerdo como los mas felices.

A los pocos meses, llego el cierre de Odeco y la oportunidad que
marco el futuro de Fixalia. Adquirimos los activos del lider del sec-
tor, con la ayuda de su dueho -Agrolimen-, que se portd de forma
espectacular.

De todas las lineas de negocio, nos orientamos exclusivamente al
sector de trafico, apoyandonos en lo mejor de Odeco, pero cam-
biando el modelo de negocio: lo primero en Fixalia seria el servicio.

Debiamos escuchar al cliente. Que entre la necesidad y la solucion
no hubiera méas de un paso. Nada de intermediarios internos que
complican las cosas y retrasan las soluciones.

Nos propusimos trabajar por la E+1: la Expectativa+1.
Sin prisas. Haciendo las cosas bien.

Recientemente, hemos celebrado los primeros 10 afos de Fixalia y
podemos estar muy satisfechos de lo que hemos conseguido juntos.
Miro atras y me parece increible. No ha sido para nada un camino
facil, pero cuando las cosas se complicaban, mi hermano siempre
pronunciaba las palabras magicas: “Juanjo, siempre a full”. Era su
mantra personal, que nos hemos quedado para siempre en Fixalia.
Hoy estéa orgulloso de ver donde ha llegado su proyecto. Su ilusion.

;Y sabéis cual es el secreto? Las personas. Son las personas quie-
nes nos salvan de todo.

Personas como Daniel Llinas, Consejero Delegado de Odeco -mi
antiguo jefe-, que me ayudo a salir de la empresa de cuando me
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ahogaba, y confid en nosotros para ser la continuidad de la empresa
cuando el accionista decidio cerrar.

Como Jordi Bladé, Director de Estrategia de Agrolimen, duefio de
Odeco, que nos apoyd “mas de lo razonable” en la compra de los
activos.

Como Eduardo Loépez, Director General de Tecnosefal, con
quien fabricamos y entregamos varios centenares de equipos
en Turquia, Chile y Ecuador entre 2015 y 2019. Tecnosenal nos
llevé a nuestra madurez como empresa y estamos muy agrade-
cidos por ello.

Personas como nuestros colaboradores. Para conseguir las meca-
nicas mas robustas, el mejor resultado con la pintura, los circuitos
impresos en plazo... Porque en Fixalia no tenemos proveedores.
Tenemos personas comprometidas con nuestro proyecto, alineadas
con nuestros estandares de calidad, que trabajan como si fueran
una extension de nosotros mismos.

Personas especiales, que forman nuestro equipo.
Nos podran robar los disefos. Copiar las ideas. Pero nuestros dise-
Aos, nuestras ideas en manos de otras personas no funcionaran

igual. No daran el mismo resultado.

Cuando tu equipo es increible, es cuando se marca la diferencia de
verdad. Que no esta en la cantidad. Esta en la calidad.

Fixalia es una empresa pequefa. A Santi no le gusta que diga esto,
asi que borradlo, como si no lo hubiese dicho.

Pero da igual ser 50 que 500. Si esos 50 son increibles, es que el 100%
es increible. Y ver como trabaja un equipo asi es apabullante. Un espec-
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taculo. Es como mirar el cambio de ruedas de un Férmula 1, donde
todo es perfecto, si bien para el equipo siempre hay opcion de mejora.

En Fixalia somos afortunados de tener una alta densidad de perso-
nas extraordinarias:

Angeles Matas, Ivan Méndez, Sergio Lépez, Judit Luque, Enric
Fonollosa, Javier Fernandez, Manel Porras, Santiago Garcia, Noelia
Delpuy, Berna Garcia, Jaime Cruz, Jordi Panadeés, Javi Dominguez...
son la primera linea de un equipo espectacular.

Trabajar con ellos es, sin duda, un regalo.

Pero, qué duda cabe que hoy no estariamos aqui sin la confianza
de nuestros clientes. Nuestra relacion con vosotros no es con las
empresas. Las empresas tienen nombre y apellidos de personas
concretas. Quienes nos disteis en algn momento una primera
oportunidad.

Porque ese instante es magico. Cuando decidis que somos vuestra
mejor opcién. Cuando apostais por nuestro producto. Nuestros
servicios.

Ese gesto tiene muchisimo valor para nosotros. Cada pedido.
Cada proyecto lo abordamos con muchisima responsabilidad.
Estamos obligados a estar a la altura. Y los primeros que debe-
mos estar satisfechos del resultado somos nosotros. Nada sale
de fabrica que no nos guste primero a nosotros. No se escatiman
recursos para que el resultado sea impecable. Porque nuestro
compromiso con vosotros no se acaba en la puerta de la fabrica.
Trabajamos duro para ganarnos vuestra confianza y renovarla a
largo plazo.

Todos buscamos lo mismo en la vida. Todo se reduce a un objetivo:
que nos quieran.

Sentirnos queridos es nuestra mayor recompensa. Contar con voso-
tros no tiene precio. Y queremos daros las gracias por ello.

Os prometo que vamos a seguir trabajando por ser mejores. Por
estar a la altura de vuestra confianza. Seguiremos invirtiendo en
innovacion. Obsesionados por la calidad y los detalles. Empefiados
en adivinar el futuro, para traerlo al presente. Insistiremos en que
vengais a casa, para escucharos atentamente y ver como podemos
seros de mas utilidad.

No nos conformamos, porque tenemos la misma ilusion de siempre,
pero estamos mas preparados que nunca.

En Fixalia disefiamos y fabricamos. Fabricar: un verbo que se con-
juga poco en Espana.

Cuando dices que tienes una fabrica en Espafa, te miran raro. Y si

ademas se te escapa decir, flojito, que produces tu propia electroni-
ca, ya es que te miran con un pelin de lastima.
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desde el arcén

Quiero hacer un alegato de la
industria en Espana, pedir que
la defendamos, desde nuestras
posiciones individuales,

desde la empresa privada

y, especialmente, desde la
Administracion Publica. Que
miremos por nuestro futuro y
el de las nuevas generaciones.
Necesitamos generar valor y
puestos de trabajo de calidad.
Y depender de nosotros
Mismos

Estos dos ultimos afios han sacado a flote muchas de nuestras
debilidades. De Espafa y de Europa.

iNi mascarillas! jNi respiradores! jNadal!
iNo fabricamos nadal

Como pais hemos renunciado a la industria, porque queremos que
todo sea barato. jQue fabriquen otros!

Quiero hacer un alegato de la industria en Espana, pedir que la
defendamos, desde nuestras posiciones individuales, desde la
empresa privada y, especialmente, desde la Administracion Publica.
Que miremos por nuestro futuro y el de las nuevas generaciones.
Necesitamos generar valor y puestos de trabajo de calidad. Y
depender de nosotros mismos.

Estoy feliz. Me acuerdo mucho de mi hermano Joaquin, aima mater
de este proyecto; de mi hermano Antonio, que siempre es un apoyo
sélido cuando le necesito; de mis padres, que nos han permitido
probar, equivocarnos y encontrar nuestro camino.

Me viene a la cabeza también la cantidad de horas que le he robado
a mi familia, para dedicarlas a trabajar. El tiempo que le sigo escati-
mando hoy a mi mujer, Carmen, y a mi hija Daniella.

Quiero dar las gracias a Carmen por su generosidad infinita y sus
consejos acertados, y decirle que, sin su apoyo incondicional, todo

esto no seria posible, ni yo seria la persona que soy.

Muchas gracias a todos y jSIEMPRE A FULL! Il
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Socios patrocinadores

Administraciones

MM Generalitat de Catalunya
L Gobierno de Cataluna

Asociaciones y Empresas

ESECuLATAS B
BEHALLZACION YERTICAL. IHSTITUTS Wi
IBEAC- AMGRICANG

3M  {acciona
>»
=l EIFFAGE et

P PROBISA ' REPSOL

ferrovial

5£ CEPSR

DRAGADOS

) iIndra

HUAWEI

Expeiience Extellence

SOVITEC

i Glass Barads.

‘| - -Systems:-

ADMINISTRACION CENTRAL

¢ Direccion General de Carreteras (Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana)

o Direccion General de Trafico
(Ministerio del Interior)

ASOCIACIONES

¢ Asociacion de Empresas de Conservacion y
Explotacion de Infragstructuras (ACEX)

¢ Asociacion de Empresas Constructoras y
Concesionarias de Infraestructuras (SEOPAN)

o Asociacion de Fabricantes de Senales Metdlicas de
Trafico (AFASEMETRA)

e Asociacion Espariola de Fabricantes de Mezclas
Asfalticas (ASEFMA)

¢ Asociacion Espariola de Fabricantes de Sistemas
Metélicos de Proteccion Vial (SIMEPROVI)

* Asociacion Ibérica de la Fotocatalisis (AIF)

e Asociacion Nacional de Fabricantes de lluminacion
(ANFALUM)

nimero 237

* Asociacion Nacional de Industriales de Pantallas y
Dispositivos Antirruido (ANIPAR)

* Confederacion Nacional de Autoescuelas (CNAE)

* Confederacion Nacional de la Construccion (CNC)

* European Union Road Federation (ERF)

* Foro de Equipamiento para la Seguridad Vial
(FOROVIAL)

o |nstituto Vial loero-Americano (IVIA)

AUTOMOCION

* Centro Tecnolégico de Automocion de Galicia (CTAG)

AYUNTAMIENTOS

* Barcelona
¢ Madrid

CENTROS DE INVESTIGACION Y FORMACION

¢ Centro de Estudios y Experimentacion de Obras
Publicas (CEDEX)

¢ ET.S. de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Madrid

¢ Fundacion Cartif
¢ Instituto Espafiol del Cemento y sus aplicaciones
(IECA)

COLEGIOS PROFESIONALES

¢ Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos
¢ Colegio de Ingenieros Técnicos de Obras Plblicas

COMUNIDADES AUTONOMAS

¢ Ciudad Autonoma de Melilla

¢ Comunidad Auténoma de la Region de Murcia
¢ Comunidad de Madrid

¢ Generalitat de Catalunya

¢ Generalitat Valenciana

¢ Gobierno de Aragon

¢ Gobierno de Canarias

¢ Gobierno de Cantabria

¢ Gobierno de la Rioja

¢ Gobierno de Navarra

¢ Junta de Andalucia

¢ Junta de Castilla y Leon

¢ Junta de Comunidades de Castilla - La Mancha
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* Junta de Extremadura
* Principado de Asturias
o Servei Catala de Transit
¢ Xunta de Galicia

CONCESIONARIAS DE INFRAESTRUCTURAS

o [tinere Infragstructuras, S.A.

CONSERVACION Y OBRA PUBLICA

o Alvac, SA.
CONSTRUCTORAS

¢ Acciona Construccion, S.A.
¢ Aldesa Construcciones S.A.
o Azvi, SAU.

* Becsa, SAU.

* Cyopsa-sisocia, S.A.

¢ Dragados, S.A.

o Eiffage Infraestructuras Gestion y Desarrollo, S.L.

o Elsamex Gestion de Infraestructuras, S.L.
¢ FCC Construccion, S.A.

o Ferrovial Construccion, S.A.

¢ Hermanos Santana Cazorla, S.L.

o Lantania, S.L.

¢ Pabasa Euroasfalt, S.A.

* Probisa

¢ Trabajos Bituminosos, S.L.U. (TRABIT)

DIPUTACIONES, CABILDOS Y CONSELLS

o Alava

o Alicante

o Avila

* Badajoz

* Barcelona
¢ Burgos

o Cadiz

¢ Castellon

¢ Ciudad Real
o Eivissa

* Girona

* Gipuzkoa
¢ Granada

* Huelva

* Huesca

o Ledn

o Lleida

* Lugo

o Malaga

¢ Mallorca

o Orense

¢ Palencia

* Pontevedra
¢ Salamanca
o Sevilla
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* Tarragona
o Tenerife

* Valencia

¢ Valladolid
¢ \lizcaya

* Zaragoza

ENTIDADES FINANCIERAS

* Banco Caminos

ESTABILIZACION DE SUELOS
Y RECICLADO DE PAVIMENTOS

* Firmes Ecologicos Soltec, S.A.

GESTION DE INFRAESTRUCTURAS

o Agencia de Obra PUblica de la Junta de Andalucia.
o Madrid Calle 30, S.A.

INGENIERIA Y CONSULTORIA

* Antea Group
o Alauda Ingenierfa, S.A.
¢ BAC Engineering Consuttancy Group, S.L.

o CPS Infraestructuras, Moviidad y Medio Ambiente, S.L.

* Drace Geocisa, S.A.
o Esteyco, SA.
o Everis Ingenierfa, S.L.U.

¢ Ingenierfa Especializada Obra Civil € Industrial, S.A.U.

o Lauffer Ingenieros, S.L.
* Praintec, S.A.
o Técnicas y Proyectos, S.A. (TYPSA)

INTELIGENCIA ARTIFICIAL Y
SENSORES METEOROLOGIA

o Vaisala, O.Y.J.

PETROLEOS

o Bitumex, S.A.
* Cepsa Comercial Petroleo, S.A.U.
* Repsol

PRODUCTOS QUIMICOS - ADITIVOS

o Ecofirmes Ibérica, S.L.

SEGURIDAD VIAL

o Multiservicios Triton, S.L.
* Pons Seguridad Vial, S.L.

miembros de la AEC

SENALIZACION

* 3M Esparfia S.L.

* AP Movilidad

* Diez y Compafifa, S.A

* Givasa

* Grupo Villar, S.A

¢ Industrias Saludes, S. A. U.

o Lacroix Sefializacion, S.A.

¢ Postigo Conservacion y Medioambiente, S.L.
o Prosefial, S.L.U.

* Reynober, S.A.

o Sovitec Ibérica, S.A.U.

o Tecnivial, S.A.

o Tevasefial, S.A.

o Transfer, Sociedad de Marcas Viales, S.L.
o Viisever, S.L.

SISTEMAS DE CONTENCION DE VEHICULOS

o Higrros y Aplanaciones, S.A. (HIASA)
* Metalesa Seguridad Vial, S.L.
* Rebloc

SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE
Y REGULACION DE TRAFICO

o Alumbrados Viarios, S.A.

o Electronic Trafic, S.A.

* Fixalia Electronic Solutions, S.L.

¢ Indra Sistemas, S.A.

o Kapsch TrafficCom Transportation, S.A.

o Hikvision Iberia

o Lania Visuals, S.L.

* Revenga Smart Solution

* Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas, S.A.
(SICE)

o Sistem, S.A.

SOTFWARE

* 1D3A Analdgico y Digital, S.L.

o Advanced Servicies in Mobility (ASIMOB)
¢ Allplan Espafia

o Autodesk, S.A.

TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION
Y COMUNICACIONES

¢ Huawei Technologies Esparia, S.L.
o T-Systems

VARIOS

* Comunicacion y Disefio S.L.
o Camara de Comercio de Esparia
o Euskontrol, S.A.
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guia de empresas colaboradoras

Eiﬁage InfraestructuraS, S.A. Domicilio: Pol. Ind. Ctra de la Isla,

parcela E.L.-3 (Ctra. el Copero -
esq. calle Rio Viejo)

I C.P.: 41703 Dos Hermanas (Sevilla)
I E ’ F F A E Teléfono: 954 610 400
I

Fax: 954 610 112

SUMINISTROS Construccion y mantenimiento de Ejecucion de acequias y cunetas
MATERIALES carreteras Pavimentos de hormigoén
Aglomerados asfalticos en caliente Obras pt]blicas Reciclado en frio “in situ”
Fabricante de emulsiones Pavimentos industriales CONTROL DE CALIDAD
Aridos Fresado de pavimentos En obra
Investigacion en la fabricacion de Lechadas y Slurrys En laboratorio

mezclas bi’tuminosas templadas Barreras de hormigén “in situ” a 1 En planta
EJECUCION DE TRABAJOS y 2 caras Ensayo de materiales
CONSTRUCCION Y CONSERVACION _ Ejecucion de caz Medio Ambiente
Asfaltado de carreteras, calles y Ejecucion de bordillos de todo tipo

aparcamientos y medida

1+D+1 ) )
INVESTIGACION EN LA FABRICACION
DE NUEVOS PRODUCTOS

Mezclas bituminosas templadas
Mezclas con reciclado

Mezclas con polvo de neumatico

Probisa Tecnologia y Construccion S.A. o S ooolas, 25-21, 3" plta-

C.P.: 28023 Madrid
Teléfono: +34 917 082 954
Fax: +34 913 729 022
p n 0 B I SA Ambito de actuacion:
Nacional - Internacional
Facturacion:

de 60,11 a 300,51 millones €
Web: www.probisa.com

Pavimentacion con mezclas de

i o Eval ion de firm
ligantes asfalticos modificados valuacion de firmes

Consolidacion de terrenos

SUMINISTROS
MAQUINARIA Y EQUIPOS Mezclas asfalticas en frio MATERIAS PRIMAS Y ADITIVOS
Plantas de fabricacion de betunes Mezclas asfalticas semi calientesy  Aditivos para asfaltos
Plantas de fabricacién de templadas Betunes asfalticos

emulsiones asfalticas Mezclas asfalticas con ligantes Betunes asfalticos modificados
Evaluacion de firmes modificados Emulsiones asfalticas
MATERIALES Mezclas drenantes Emulsiones de betunes modificados
Mezclas asfalticas en caliente Produccién de aridos Materiales granulares
EJECUCION DE TRABAJOS
CONSTRUCCION Y CONSERVACION Pavir_nentacién con mezclas semi CONSULTORIA E INGENIERIA
Conservacién integral calientes y templadas. Auscultacién de firmes

Drenajes Pavimentacion con mezclas Gestion de carreteras
Estructuras drenantes Inventario de carreteras
Fresado de pavimentos Pavimentacién con mezclas Proyectos de acondicionamiento
Impermeabilizacion hidraulicas Proyectos de estructuras de fabrica
Movimiento de tierras Perforacion de tineles Proyectos de rehabilitacion
Pavimentacién con hormigén Proteccion de taludes Proyectos de trazados

hidraulico Puentes ) CONTROL DE CALIDAD

) » Reciclado de pavimentos

Pavimentacion con mezclas Rehabilitacién de puentes En obra

asfalticas en caliente Restitucion de servicios En laboratorio
Pavimentacion con mezclas Riegos asfalticos En planta

asfalticas en frio Riegos con ligantes modificados Ensayo de materiales

Productos quimicos
SEGURIDAD VIAL Y
GESTION DE TRAFICO
Pavimentos especiales
VARIOS

Software para carreteras

MEDIO AMBIENTE

Paisajismo / Plantaciones vegetales

Proteccion y revegetacion de taludes

Paneles antirruido

SEGURIDAD VIAL Y GESTION DE

TRAFICO

Alumbrado publico

Balizamiento

Barreras

Pantallas antideslumbrantes

Pavimentos especiales

Or1ROS

Validacién de diversos tipos de
residuos
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EIFFAGE

CARRETERA
DEL

FU I U I {O www.eiffageinfraestructyras.es



FUNDADA EN 1932 ES LIDER
NACIONAL EN EL MERCADO

DE SAL PARA DESHIELO 1berica,
ACTUALMENTE FORMA PARTE DE UN GRUPO de Sales g.a,

EMPRESARIAL DE RECONOCIDO PRESTIGIO

Minersa Group

TOTAL FIABILIDAD Y SEGURIDAD -~ A} |

DE SUMINISTRO
e Gran capacidad de produccion.

e Stock garantizado por la gran superficie
de almacenamiento en optimas condiciones

e Alta capacidad de carga y agilidad de suministro.

GARANTIA DE CALIDAD
e Certificacion 1SO 9001:2008 y FEMAS

e Capital humano cualificado y con gran experiencia.

¢ Medios técnicos eficaces para satisfacer las
exigencias de los clientes y los requisitos legales
y reglamentarios.

C° Escarihuela, s/n
50637 REMOLINOS (Zaragoza)
Tel: 976 61 81 65
iberica@ibericadesales.com
www.ibericadesales.com




