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editorial

Una nueva década para la seguridad vial

| 31 de agosto de 2020 la Asamblea General de Naciones
Unidas proclamaba el periodo 2021-2030 como Segundo
Decenio de Accion por la Seguridad Vial. En la resolucion se
mostraba la preocupacion por el hecho de que la meta 3.6
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030,
relativa a la reduccion a la mitad de las victimas de los sinies-
tros de transito desde 2011, no se alcanzara en 2020, motivo
por el que se establece ese mismo objetivo entre 2021 y 2030.

Posteriormente, en octubre de 2021, la Organizacion Mundial de
la Salud y las Naciones Unidas publicaban el Plan Global de la
Década de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030, sobre la base
del Sistema Seguro, que describe las directrices generales para
alcanzar los objetivos de reduccion de los fallecidos y heridos en
siniestros de trafico en, al menos, un 50% durante ese periodo.

En un contexto enmarcado por los Objetivos del Desarrollo
Sostenible, la estrategia “Sistema Seguro” y la nueva Directiva de
Seguridad de las Infraestructuras Viarias, la década 2021-2030 no
puede ser otra década perdida. Si bien es preciso reconocer que
en los ultimos afios hemos asistido a un fortalecimiento institucional
significativo en paises emergentes, entre los que cabe destacar la
Region de América Latina y el Caribe, las politicas son aun débiles,
los compromisos no son suficientemente vinculantes, las socieda-
des no estan totalmente comprometidas y los resultados se encuen-
tran lejos de lo deseable.

De acuerdo al enfoque de “Sistema Seguro”, se puede prevenir
en gran medida las muertes y lesiones graves por medio de una
responsabilidad compartida a todos los niveles, de manera que se
garantice que los siniestros que se produzcan no desemboquen en
consecuencias graves. El planteamiento se basa en la premisa de
que las personas cometemos errores, por lo que, en la medida de
los posible, el sistema de la movilidad debe tratar de compensarlos,
atenuando sus consecuencias.
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La Directiva 2019/1936, por la que se modifica la Directiva
2008/96/CE sobre gestion de la seguridad de las infraestruc-
turas viarias, supone una mejora cuantitativa y cualitativa en el
ambito de las carreteras: se extiende el campo de aplicacion
de las herramientas de mejora de la gestion de la seguridad vial
(auditorias, inspecciones, evaluaciones de impacto y evaluacion
de la seguridad en el conjunto de la red) a las carreteras princi-
pales, superando la Red Transeuropea de Carreteras, ambito al
que se circunscribia la primera version de la Directiva, publicada
en 2008. Cabe destacar que la propia norma reconoce textual-
mente que “unas carreteras bien disefadas, con un adecuado
mantenimiento y bien marcadas y sefalizadas deben reducir
la probabilidad de que se produzcan accidentes de trafico,
mientras que las carreteras “clementes” (carreteras disefiadas
de forma inteligente para que los errores de conduccion no ten-
gan inmediatamente consecuencias graves 0 mortales) deben
reducir la gravedad de los accidentes”, lo que supone toda una
declaracion de intenciones sobre la importancia del estado de
las infraestructuras viarias.

Es el momento, pues, de fomentar la realizacion de auditorias en
todos los nuevos disefios de carreteras, de promover la realizacion
de inspecciones en las redes en servicio, de garantizar un buen
estado de conservacion de la via y su equipamiento para todos los
usuarios, de utilizar de manera masiva tecnologias para la mejora de
la seguridad, de implantar “margenes que perdonan” los errores de
los usuarios y de comprender que no solo se trata de bajar velocida-
des, sino de adecuar las infraestructuras a los usos previstos desde
la perspectiva del Sistema Seguro.

Solo asi podremos hacer frente a los retos mundiales, que seran la
base de la politica de seguridad vial internacional en los proximos
diez anos. El sector de la carretera esta sobradamente preparado
para asumirlos, de la mano de los gobiernos e instituciones, en
Espana y fuera de nuestras fronteras. M
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Elena DE LA PENA GONZALEZ

Subdirectora General Técnica en la Asociacion
Espariola de la Carretera

Presidenta del Comité Cientifico de los Congresos
Ibero-Americanos de Seguridad Vial (CISEV)

Decenio de Accion por la Seguridad Vial en el ano 2011. En
la Region de América Latina y el Caribe, cada dia de esos diez afios
se han registrado, de media, mas 300 fallecidos y 14.000 heridos
graves como consecuencia de un siniestro de transito. Dia tras dia.

m iez afos han pasado desde que se proclamara el primer

Los accidentes viales siguen siendo, por tanto, una de las primeras
causas de muerte en la Region, especialmente en el colectivo de 5
a 44 anos.

En este escenario, la Organizacion de Naciones Unidas (ONU) nos
lanza un nuevo reto. Una nueva década para generar ese cambio
en el que ya hemos dado pasos y que ahora ha de traducirse en
hechos. Es nuestra responsabilidad, la de todos nosotros, la de
todas las instituciones y todos los ciudadanos, alcanzar esta meta y
lograr reducir al menos a la mitad las victimas como consecuencia
de un siniestro en el periodo 2021-2030.
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El nimero de la Revista Carreteras que tiene en sus manos, querido
lector, desea contribuir a avanzar en ese objetivo de reduccion de
la siniestralidad a través del intercambio de buenas practicas vy la
transferencia de conocimiento. Se ha elaborado con motivo de la
celebracion del IV Congreso InterCISEV (Congreso Ibero-Americano
de Seguridad Vial) en diciembre de 2021 en Madrid, bajo el lema “Un
decenio para marcar el cambio”. Un decenio en el que el Sistema
Seguro y la Vision Cero marcaran el rumbo de la responsabilidad
compartida para alcanzar los objetivos establecidos.

A lo largo de este numero se repasan interesantes iniciativas para
mejorar la seguridad de las carreteras, como las estrategias de
iRAP para la nueva década, el equipamiento para carreteras 2+1,
las experiencias espanolas en la aplicacion de las herramientas de
la Directiva 2019/1936 de gestion de la seguridad en las infraestruc-
turas viarias o la potencialidad de las inspecciones de seguridad vial.

Los aspectos institucionales y legales son de suma importancia a
la hora de trabajar en la implantacion del Sistema Seguro; como
ejemplo de acciones realizadas en este sentido, se incluyen en
la presente edicion un andlisis de la estructura legal necesaria en
México para mejorar la seguridad vial y una definicion de los retos
para adaptar el Sistema Seguro en Peru.

En relacion con el factor humano, la experiencia del trabajo comu-
nitario como alternativa a las infracciones econémicas, que se ha
desarrollado en la Ciudad de México, supone una interesante inicia-
tiva para mejorar la concienciacion y sensibilizacion de las personas
en materia de seguridad vial.

Por ultimo, conscientes del significativo papel que la tecnologia
desempena en la seguridad de la circulacion y que, con toda pro-
babilidad, se intensificara en el futuro, se ha incluido un articulo en
referencia a los sistemas cooperativos y la movilidad conectada.

La responsabilidad compartida y el esfuerzo conjunto se perfilan,
nuevamente, como los aliados de éxito para conseguir avanzar en el
reto del nuevo decenio. No sera facil, pero desde estas paginas no
dejaremos de aportar todo lo que esté en nuestra mano a la difusion
del conocimiento para la mejora de la seguridad vial. jGracias por
acompafiarnos en este viaje! M




articulo

Directiva 2019/1936 de seguridad en las
infraestructuras viarias. Aplicacion en Espana
y lineas de mejora para el decenio 2021-2030

Directive 2019/1936 on road infrastructure safety management. Application in
Spain and improvements for the decade 2021-2030

Roberto LLAMAS RUBIO

Presidente del Comite Tecnico de Seguridad Vial de la Asociacion Tecnica de Carreteras (ATC).
Jefe de la Unidad de Seguridad Vial. Direccion General de Carreteras (MITMA).

RESUMEN

ABSTRACT

La Directiva 2008/96/CE sobre procedimientos de ges-
tion de la seguridad de las infraestructuras viarias supu-
so un punto de inflexion en materia de seguridad en la
ingenieria de carreteras. Con ella, la Comisién pretendia
contribuir a alcanzar el objetivo comunitario de reducir
a la mitad los fallecidos en las carreteras europeas en
2020 respecto a 2010. Trascurridos unos anos desde su
promulgacion junto con el estancamiento en la reduc-
cion de la accidentalidad y la necesidad de incorporar
mejoras en los procedimientos de gestion, la Unién
Europea promulgé una nueva Directiva, la Directiva (UE)
2019/1936 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
23 de octubre de 2019, por la que se modifica la anterior
directiva de 2008 como un revulsivo para tratar de rever-
tir esta situacién de la siniestralidad e impulsar la mejora
de la seguridad en las carreteras europeas.

En este articulo se analiza el contenido de esta nueva
Directiva y sus implicaciones, particularizandolas para
el caso espafiol, y también se abordan las principales
lineas de mejora de la seguridad vial para la proxima
década 2021-2030 en Espana. Se comienza con una
breve introduccién para contextualizar la Directiva para,
seguidamente, abordar los motivos que la justifican, asi
como los principales objetivos que se persigue alcan-
zar con ella. A continuacién, se analiza el contenido y
las principales modificaciones introducidas respecto a
la anterior, comentando las vicisitudes y pormenores
habidos durante su elaboracién, y se abordan tam-
bién los planteamientos para su desarrollo en Espaia.
Igualmente, se analizan las implicaciones, compromisos,
tareas y consecuencias que esta Directiva conllevara
para los titulares de las-vias y cémo deberan ser afron-
tadas por los gestores de las infraestructuras.

Por ultimo, se esbozan las principales lineas de mejora
de la seguridad vial planteadas a nivel espanol para el
préximo decenio 2021-2030, que supondran una trans-
formacion de las infraestructuras hacia las carreteras del
futuro, con una mayor digitalizacion, conectividad via-
vehiculo, aplicaciéon de nuevas tecnologias y mas racio-
nalizacion de su uso, de forma que permitan una movili-
dad mas sostenible, conectada y segura. En definitiva, ir
avanzando hacia unas carreteras mas autoexplicativas,
benignas y seguras, que perdonen en un mayor grado
que las actuales los errores de los conductores, de
forma que aquéllos no conlleven siempre la ocurrencia
de accidentes o consecuencias graves de los mismos.

PALABRAS CLAVE: Directiva, Gestion, Seguridad
vial, Infraestructuras, Accidentes,
Siniestralidad.
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Directive 2008/96 / EC on road infrastructure safety
management was a turning point in road engineering
safety. With it, the Commission intended to contribute
to reaching the Community objective of halving deaths
on European roads in 2020 compared to 2070. A
few years after its enactment, together with the
stagnation in the reduction of accidents and the need to
incorporate improvements in management procedures,
the European Union promulgated a new Directive,
Directive (EU) 2019/1936 of the European Parliament
and of the Council, of 23 October 2019, which modifies
the previous directive of 2008, as a revulsive to try to
reverse this situation of accidents and promote the
improvement of safety on European roads.

This article analyzes the content of this new Directive
and its implications, specifying them for the Spanish
case, and also addresses the main lines of road safety
improvement for the next decade 2021-2030 in Spain.
It begins with a brief introduction to contextualize this
Directive to then address the reasons that justify it, as
well as the main objectives to be achieved with it. Next,
the content and the main modifications introduced with
respect to the previous one are analyzed, commenting
on the vicissitudes and details that occurred during its
preparation and the approaches for its development in
Spain are also addressed. Likewise, the implications,
commitments, tasks and consequences that this
Directive will entail for road owners and how they
should be addressed by infrastructure managers are
also analyzed.

Finally, the main lines of improvement of road safety
proposed at the Spanish level for the next decade 2021-
2030 are outlined, which will entail a transformation
of infrastructures towards the roads of the future,
with greater digitization, road-vehicle connectivity,
application of new technologies and more rationalization
of their use, so that they allow a more sustainable,
connected and safe mobility. In short, moving towards
more self-explanatory, benign and safe roads, which
forgive driver errors to a greater degree than the current
ones, so that they do not always lead to the occurrence
of accidents or serious consequences thereof.

KEY WORDS: Directive, Management, Road safety,
Infrastructures, Accidents, Accident
rate.
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1. Introduccioén

La seguridad vial es una preocupacion mundial debido a la lacra
social que suponen los accidentes de trafico y sus consecuencias,
tanto por las importantes pérdidas humanas que suponen (con
especial incidencia en los mas jovenes) como por los cuantiosos
costes que se derivan de ellos. Segun evaluaciones de la OMS
(Organizacion Mundial de la Salud), cada 24 segundos muere en el
mundo una persona en la carretera; ello supone mas de 1,35 millo-
nes de muertes por accidentes de trafico cada afo en el mundo.
Ademas, las lesiones causadas por el transito son la primera causa
de muerte entre los nifos de 5 a 14 afos y entre los adolescentes y
jovenes de entre 15y 29 anos.

Estamos, pues, ante un goteo incesante de vidas truncadas, al que
se suman los heridos vy 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 que la siniestralidad vial debe ser considerada como un
problema de salud publica y asi es contemplada por la OMS.

Estas cifras ponen de manifiesto la sangria humana y econémica
que suponen los accidentes de transito, representando un pro-
blema internacional de primer orden en términos de salud publica,
siendo directamente responsables de algo mas del 2% de todas las
muertes que se producen a nivel global. Actualmente, son la novena
causa de fallecimiento en el mundo y se estima que, de no adoptar-
se medidas urgentes, los accidentes de transito se convertiran en
2030 en la séptima.

con los establecidos a nivel mundial por la Asamblea General de las
Naciones Unidas.

La mejora de la seguridad vial debe contemplarse como una respon-
sabilidad compartida por todos los actores de la sociedad.

2. ¢ Por qué una nueva Directiva?

La seguridad vial es un tema que afecta a todos; una responsabili-
dad compartida, de forma que, solo aunando esfuerzos, se conse-
guiré alcanzar un mayor nivel de seguridad en las carreteras.

Esta creciente preocupacion, acompafada de los costes socioeco-
némicos que conllevan estos accidentes, hacen que la necesidad de
acometer actuaciones de mejora sea acuciante.

Conscientes de ello, la Unién Europea aprobd en 2008 la Directiva
2008/96/CE sobre procedimientos de gestion de la seguridad de
las infraestructuras viarias, 10 que supuso un punto de inflexién en
materia de seguridad en la ingenieria de carreteras, al ser la primera
experiencia de legislacion de ambito supranacional, que definia y
establecia unos procedimientos comunes y de aplicacion reglada
en el conjunto europeo. Con la promulgacion de esta Directiva, la
Comision pretendia garantizar un elevado y homogéneo nivel de
seguridad y dar asi un paso mas hacia la consecucion del objetivo
comunitario de reduccion de los fallecidos en las carreteras euro-
peas, establecido en un 50% de disminucion de los fallecidos para
2020 (respecto a 2010). Y posteriormente, con la Declaracion de
Valeta en marzo de 2017, la UE se ha reafirmado en dicho objetivo
y, por primera vez, los Ministros de Transporte de la UE establecieron
otro objetivo de reduccion de heridos graves a la mitad para 2030
(respecto al ano 2020), como paso intermedio para poder lograr el
objetivo final de cero muertes en 2050.

La gran sensibilizacion social
ante este grave problema
ha hecho que la mejora de la
seguridad vial se haya incorpo-

FreddddFoecdfedFaobslEPPeF Pl s Fond

rado en la Agenda 2030 para
el Desarrollo Sostenible, dentro
de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible a nivel global, y los
procedimientos de gestion en
materia de seguridad viaria deben
contribuir a la consecucion de
una de las metas planteadas,

particularizada en la reduccion
de los accidentes de circulacion
y las lesiones derivadas de los

Reduccién estimada para
conseguir el objetive en 2020

mismos. Y, como no podia ser
de otra manera, los objetivos

Faenie; 17 FIN Repart. unic 2018

Reduccién
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de reduccion de siniestralidad
a nivel europeo estan alineados
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Figura 1. El estancamiento generalizado en la reduccion de fallecidos en accidentes de trafico de los Ultimos afios en la
Unién Europea presagiaba el incumplimiento del objetivo establecido para el afio 2020 y era necesario un revulsivo.
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Por otro lado, el 25 de septiembre de 2015, la
Asamblea General de las Naciones Unidas aprobd la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y 193 pai-
ses, entre ellos Espana, suscribieron dicho acuerdo.
Este hecho supuso un hito, pues, por primera vez,
la seguridad vial aparece integrada en los Objetivos
de Desarrollo Sostenible a nivel global. La Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible recoge un plan
de accion comun para avanzar hacia una mejora
en el bienestar y la calidad de vida de las personas.
Para ello, se identificaron 17 Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS), desarrollados en 169 metas con
un plazo de 15 anos para poder implementarlos. Es
a través de la Meta 3.6 de este ODS: “Reduccion
de Accidentes de Tréafico”, donde se plantea reducir
a la mitad los fallecidos y las lesiones causadas por
accidentes de trafico en el mundo.

En definitiva, los objetivos de reduccion de siniestralidad a nivel
europeo estan alineados con los establecidos a nivel mundial por la
Asamblea General de las Naciones Unidas.

Es en este contexto, ante la disparidad existente en los niveles de segu-
ridad entre los distintos Estados miembros junto con un nuevo escena-
rio en el que las cifras de siniestralidad vial a nivel europeo empezaban
a mostrar algunos signos de estancamiento, cuando se vislumbra la
dificultad para poder conseguir el objetivo Comunitario perseguido de
reducir en el afio 2020 los fallecidos en accidentes de trafico a la mitad
respecto a los del ano 2010. Todo ello, junto con haber transcurrido ya
unos anos de aplicacion de los procedimientos incluidos en la Directiva
de 2008, fue lo que motivo a la Comision Europea a plantearse modi-
ficaciones en dicha Directiva, como una medida para complementar y
reforzar las demas acciones tendentes a revertir esta tendencia alcista
de los accidentes y poder alcanzar asi dicho objetivo.

Por ello, en la publicacion del Tercer Paquete de Movilidad por la
Comision Europea se contempld un conjunto de propuestas legisla-
tivas, entre las que se incluyo la propuesta de modificar la directiva
de seguridad que hace referencia a las carreteras que discurren a
“cielo abierto” (Directiva 2008/96/CE), para mejorar algunos aspec-
tos que se habian mostrado a lo largo de estos afios ineficientes e
introducir otros novedosos.

Y asi, tras proponer la Comision un texto inicial de nueva Directiva
que fue debatido y consensuado por los Estados Miembros,
finalmente se aprob¢ la Directiva (UE) 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.

3. Objetivos

Ademas del objetivo general anteriormente comentado de servir
como revulsivo e impulso para la mejorar la seguridad de las carre-
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2. Seguimiento de la
aplicacion de los

procedimientos

4. Proteger a los
o5 vulnerables
de las carreteras

Figura 2. Objetivos pretendidos con la Directiva 2019/1936 por la que se modifica la Directiva
2008/96/CE sobre gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias.

teras europeas, con esta nueva Directiva se pretende extender el
ambito de la aplicabilidad de los procedimientos de gestion, fomen-
tar la aplicacion de nuevas tecnologias aparecidas para mejorar los
resultados de los procedimientos empleados, favorecer y potenciar
aun mas la proteccion de los usuarios vulnerables, mejorar el
seguimiento y control de la aplicacion de esos procedimientos y
fomentar la armonizacion de los mismos, asi como el intercambio
de conocimientos y buenas practicas entre los diferentes Estados
de la Unién Europea.

Hay que tener en cuenta que la anterior Directiva solo era de apli-
cacion a la red transeuropea (TEN-T), que supone una pequeha
longitud en relacion con la totalidad de carreteras existentes en
nuestro Viejo Continente. Por otro lado, en la misma no se establecia
ningun tipo de control o revision por parte de la Comision Europea
sobre los Estados miembros para poder garantizar que se estaban
aplicando los procedimientos en ella contemplados, por lo que habia
una gran disparidad tanto en la aplicacion como en la efectividad de
los mismos. Mientras habia Estados que los aplicaban, no soélo a la
red TEN-T sino también, voluntariamente, a otras carreteras (incluso
atoda su red, como en el caso espanol), por el contrario, habia otros
que no los aplicaban o lo hacian de un modo poco apropiado. Por
tanto, parecia l6gico aprovechar la nueva Directiva para establecer
mecanismos de control y homogeneizacion. Igualmente, la rigu-
rosidad vy eficacia de la aplicacion de los procedimientos era muy
diferente segun el pais de que se tratase. Habia pues, que aprender
de aquellos Estados con mejores resultados y mas eficientes en la
aplicacion, y poder compartir esa buena experiencia y la metodolo-
gia empleada, fomentando la transferencia de tecnologia. También
era comun entre los Estados miembros el significativo peso que los
accidentes con implicacion de los usuarios de la via mas vulnerables
(fundamentalmente, peatones, ciclistas y motoristas) representaban
en las estadisticas globales de accidentalidad, por lo que debia
potenciarse desde las instituciones europeas la seguridad de este
especial colectivo y, consecuentemente, fomentar su proteccion y
favorecer el compartir unas vias mas benignas o clementes para este
colectivo. Y para eso debia potenciarse en todos los procedimientos
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de gestion el analisis de los aspectos relacionados con los usuarios
mas vulnerables. Finalmente, sefialar que la Comisiéon pretendia
alcanzar un mayor nivel de prevenciéon en los accidentes, alinean-
dose con el enfoque del “Sistema Seguro” en el transporte que se
estaba poniendo de relieve y en valor desde diferentes organismos
y foros, potenciando la consideracion de las caracteristicas de la via
en los andlisis de seguridad de las carreteras en explotacion, intro-
duciendo un nuevo procedimiento proactivo, que permitiese evaluar
la seguridad las carreteras contemplando tanto la accidentalidad
registrada como las caracteristicas de disefo de la via y categorizar
el nivel de seguridad de cada tramo de carretera. Ademas, en este
nuevo procedimiento podran incorporarse las mejores practicas y
elementos de los hasta ahora aplicados con éxito.

A continuacion, vamos a detallar los principales cambios o modi-
ficaciones introducidos con esta Directiva respecto a la anterior,
que estan alineados con esos objetivos indicados, y se analizara la
situacion espafiola al respecto.

4. Contenido y aplicacion en Espaia

La Directiva 2019/1936 se estructura en unos considerandos previos
(concretamente, 30), a modo de introduccién y justificacion de su
adopcion, en el contenido propiamente de la misma, con un articu-
lado compuesto por Unicamente 3 articulos, donde se concretan las
modificaciones realizadas en cada articulo de la Directiva 2008/96/
CE (articulo 1) asi como el plazo para transponerla al ordenamiento
interno de cada Estado miembro (articulo 2) y su entrada en vigor
(articulo 3), y, por ultimo, se incorporan anexos de los procedimientos
de gestion de la seguridad, donde se indican las modificaciones, asi
como se anaden unos nuevos. En este sentido, lo primero que hay
que resaltar es que el contenido de los

Asi lo ha confirmado la Comisidon Europea en reiteradas ocasiones
durante las reuniones mantenidas con los Estados para la elabora-
cion, tramitacion y aprobacion de la Directiva, y también en los grupos
de trabajo para el seguimiento del proceso de implantacion.

Aclarado este asunto que, como se vera mas adelante, tiene su
repercusion, especialmente en el caso espafol, pasamos a analizar
las principales modificaciones que se incluyen respecto a la actual
Directiva.

4.1. Ambito de aplicacién

Como ya se comentd, la Comisién europea deseaba extender la
aplicacion de los procedimientos al mayor nimero de carreteras
que fuese compatible con el principio de subsidiaridad que debe
respetarse en toda legislacion comunitaria. Esto hizo que tuviesen
que solventarse ciertas complejidades legislativas y reticencias
iniciales de algunos de los paises miembros por el caracter vin-
culante que se pretendia para poder lograr un consenso. Asi, se
amplia el ambito de aplicacion de la Directiva, no circunscribiéndo-
lo exclusivamente a la red transeuropea (TEN-T), sino extendién-
dolo a todas las autopistas (ya sean o no pertenecientes a la red
TEN-T) y a otras carreteras principales, que deben concretarse
por parte de los Estados miembros. Todas ellas seran objeto de
aplicacion obligatoria de la Directiva. Queda, por tanto, una cierta
inconcrecion, a resolver por cada Estado, respecto cuédles se
consideran carreteras principales, ya que las otras tipologias estan
perfectamente definidas por la Directiva. En el caso espanol, en
consonancia con lo establecido en la Directiva (carreteras perte-
necientes a “la categoria de carreteras por debajo de la categoria
de autopista”) y de acuerdo con la Ley 37/2015 de Carreteras del
Estado, se han establecido como carreteras principales a efectos

anexos no es de obligado cumplimiento
para los Estados miembros, como, por

el contrario, si lo es el contenido del 1 e} W% | mm
rt. | d E d . ” . | (g, et of v 15% I el 3
articulado. Es decir, en ellos se incluyen e 10 e —u

“elementos indicativos” que se podran
tener en cuenta en cada uno de los
procedimientos; es decir, es potestati-
vo de cada Estado el transponerlos vy,
en su caso, hacerlo sin necesidad de
seguir su literalidad, pudiendo hacer
las adaptaciones que se consideren
mas apropiadas, teniendo en cuenta
las caracteristicas de la red viaria y la
experiencia en el procedimiento concre-
to. Este es un tema muy importante y
necesario aclarar, pues suscitd mucha
polémica y requiri® aclaracion por parte
de la Comision. En definitiva, la Directiva
no establece una obligacion vinculante
hacia los Estados en la transposicion
del contenido de los anexos, sino que
se considera potestativa su adopcion.
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Figura 3. Red Transeuropea (TEN-T) en Espana.
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de aplicacion de esta Directiva todas
las autovias. Tipologia perfectamente
definida por la Ley espafola y univo-
camente identificada en el ambito de
carreteras. En base a la experiencia
espafola en transposicion voluntario-
sa de Directivas similares, se ha pre-
ferido seguir un criterio de prudencia
y ser comedidos en este aspecto.
Dado que la Directiva no establece
ninguna obligacion adicional vinculan-
te para los Estados y que las dispo-
siciones del proyecto de real decreto
de transposicion de la Directiva no
impiden extender la aplicacion de los
procedimientos incluidos en aquélla a
otras carreteras en la medida en que
sus titulares lo consideren conveniente
para una eficaz gestion de la seguri-
dad viaria y cuenten con recursos y

articulo

medios para ello, no se ha considera-
do aconsejable incluir en dicho con-
cepto otras carreteras adicionales, no
contrayendo mayores compromisos cuya cumplimentacion poste-
rior pudiera verse comprometida por la insuficiencia de recursos.
También se han incluido dentro del ambito de aplicacion obligatorio
o vinculante aquellas otras carreteras interurbanas sin acceso a
las propiedades colindantes que se lleven a cabo con financiacion
europea en los términos que se recogen en la propia Directiva (el
articulo 1.3). Y ya no se ha considerado oportuno ni necesario
ampliar mas el espectro de carreteras objeto de aplicacion en el
proyecto normativo espafiol de transposicion de la Directiva, ya
que el ambito de aplicacion respeta los criterios estipulados en la
Directiva y se ajusta y es coherente con todo lo prescrito en ella.

Y dentro de ese mayor seguimiento y control de la aplicacion de
la Directiva por parte de los Estados miembros que se ha querido
introducir, se debe comunicar a la Comision la relacion concreta de
carreteras objeto de aplicacion de la Directiva, asi como cualquier
modificacion de la misma, siendo publicados dichos listados por
ésta a nivel europeo, garantizando la publicidad de esta informa-
cién y, por ende, la transparencia. También se prevé la posibilidad
de eximir o realizar algunas excepciones de aplicacion a las carre-
teras principales con bajo nivel de riesgo, siempre y cuando se
justifique adecuadamente en base al volumen de trafico soportado
y las estadisticas de accidentes registradas, y sea aceptado por la
Comisién; de esta forma, se permite no incurrir en costes asocia-
dos a la aplicacion de los procedimientos en aquellas carreteras
de bajo nivel de riesgo, posibilitando asi que se concentren los
recursos disponibles en las carreteras con mayor potencial de
mejora. Igualmente, estas excepcionalidades deben comunicarse
a la Comisiéon y seran publicadas. Las relaciones de todas las
carreteras comprendidas en el ambito de aplicacion, asi como la
de las excepciones contempladas, deben notificarse a la Comision
antes del 17 de diciembre de 2021, junto con el texto normativo
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Figura 4. En los tramos adyacentes a los tlneles deberan realizarse inspecciones conjuntas entre los equipos
encargados de aplicar la Directiva 2019/1936 vy la Directiva 2004/54/CE.

de transposicion de la Directiva. Igualmente, las posibles modifica-
ciones en ambas relaciones de carreteras que puedan realizarse
posteriormente deberan notificarse.

4.2. Inspecciones de seguridad conjuntas

Otra novedad incorporada con la nueva Directiva es la realizacion de
inspecciones de seguridad conjuntas de los equipos responsables
de la aplicacion de los procedimientos de la Directiva 2008/96/CE y
de los de la Directiva 2004/54 sobre equipamiento de seguridad en
tuneles en aquellas secciones de carretera adyacentes a los tuneles
(actualmente, de competencia exclusiva de la Directiva 2008/96/
CE). Debe recordarse que, tanto en la Directiva de 2008 como en la
nueva de 2019 (que no modifica en este aspecto lo contemplado en
la anterior), quedan exentos del ambito de aplicacion de estas direc-
tivas los tuneles transeuropeos, donde es de aplicacion la Directiva
2004/54/CE. Pero nada excluye la aplicacion de los procedimientos
de seguridad de la Directiva 2008/96/CE a los tuneles que estan
fuera del ambito de aplicacion de la Directiva 2004/54/CE, por lo
que deberian o podrian realizarse estas inspecciones en todo 1o no
relativo al equipamiento de seguridad de tuneles. En el caso espa-
Aol, son muy pocos los tuneles en los que el titular de los mismos
es un organismo distinto del que los gestiona y es responsable de
su seguridad, con lo que esta prescripcion incorporada en la nueva
Directiva no conlleva, a priori, ninguna dificultad especial, mas alla
de realizar una adecuada coordinacion entre ambos tipos de espe-
cialistas encargados de inspeccionar la seguridad tanto en “campo
abierto” como dentro del interior de los tuneles.

Estas inspecciones conjuntas deben realizarse al menos cada 6

anos. En este sentido, resefar que la nueva Directiva distingue entre
inspecciones periddicas de seguridad (las Unicas contempladas en

numero 234



la Directiva anterior y que se denominaban de forma genérica, sin
la palabra “periddicas”) y las inspecciones especificas de seguridad
vial (de las que se hablara en el epigrafe siguiente). Las primeras
son las correspondientes a las comprobaciones ordinarias de las
caracteristicas y los defectos de la via que requieran de una inter-
vencion de mantenimiento por motivos de seguridad, y las segundas
corresponden a aquellas que deben realizarse en tramos de alto
riesgo identificados con el nuevo procedimiento de evaluacion, que
pasaremos a comentar a continuacion, con objeto de definir medi-
das correctoras en los mismos.

4.3. Nuevo procedimiento de evaluacion en las
carreteras en explotacion

Una de las principales novedades, por no decir la fundamental,
introducida por la nueva Directiva 2019/1936, es la sustitucion de los
actuales procedimientos de gestion de la seguridad en las carreteras
existentes en explotacion, denominados “Clasificacion y gestion de
la seguridad de la red de carreteras en explotacion” (“Safety ranking
and management of the road network in operation”), y en los que en
Espana estan comprendidos los actuales procedimientos de tramos
de concentracion de accidentes (TCA) y de tramos de alto potencial
de mejora (TAPM), por un nuevo y unico procedimiento denominado
“Evaluacion de la seguridad de las carreteras del conjunto de la red”
(“Network-wide road safety assessment”). Este nuevo procedimien-
to pretende evaluar los riesgos intrinsecos de la seguridad de las
carreteras y, en funcion de dicho riesgo “inherente a las carreteras”
(“seguridad intrinseca”), clasificar el nivel de seguridad de las mismas
por tramos y segun distintas categorias de seguridad.

Esta cuestion ha sido la mas debatida entre los Estados miembros
y la Comisién durante el periodo de elaboracion y tramitacion de la
Directiva. En el planteamiento inicial por parte de la Comision, se
pretendia que solamente se tuviesen en cuenta en esta evaluacion
las caracteristicas de concepcion de la via, lo que muchos de
los paises (algunos con cierto peso dentro de la Unién Europea)
no compartian y ponian en cuestion (como Francia, Alemania,
Dinamarca y Espana), pues mantenian la postura de que no se
puede obviar la accidentalidad historica registrada en una carretera
en cualquier andlisis para evaluar la seguridad de un tramo y, ade-
mas, ese planteamiento inicial traslucia un traslado de culpabilidad
de la ocurrencia de los accidentes exclusivamente hacia la carre-
tera, cuando los estudios atestiguan lo contrario, pues el principal
factor desencadenante de los mismos esté asociado al factor
humano (cansancio, despistes, exceso de velocidad, maniobras
antireglamentarias, otras infracciones de las normas de circulacion,
somnolencia,...). No existe evidencia cientifica de una relacion biu-
nivoca entre los parametros de disefio de una via y la ocurrencia
de accidentes. Existen conocimientos sobre ciertos aspectos de
disefio que, frecuentemente, se han puesto de manifiesto como
perjudiciales para la seguridad de la circulacion y, en general, estan
recogidos en las normas de carreteras, aunque no siempre se con-
templan en ellas y, ademas, al estar sujetos a la influencia del factor
humano, no siempre se produce esa hipotética correspondencia.
Basta sefalar en este sentido, como determinadas autopistas
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montafosas, con parametros de disefo mas estrictos que otras
autopistas que discurren por zonas mas llanas, presentan indices
de siniestralidad menores, cuando a priori nos inclinariamos a
pensar todo lo contrario. Ademas, con ese planteamiento original
en este procedimiento de evaluacion de la seguridad (erratico y
simplista desde mi punto de vista) se producia cierta contradiccion
con el objetivo perseguido y postulados incluidos en el articulado
de la Directiva. Pues con él se perseguia mejorar la seguridad vial
a través de la adopcion de medidas especificas que presentasen
un elevado potencial de mejora de la seguridad y de ahorro de los
costes asociados a los accidentes (articulo 6bis.5). Es decir, que, al
final, para garantizar una rentabilidad de las actuaciones, se tendria
que considerar los costes de su ejecucion y los de los accidentes
que podrian evitarse, con lo que no tenia sentido dejarlos de lado
en la propia sistematica de evaluacion. Los accidentes estaban
presentes, de modo directo o indirecto, en otros numerosos
apartados de la Directiva relacionados con esa evaluacion. Asi, a
modo de ejemplo, sefalar que en los propios considerandos de
la Directiva se afirma que las caracteristicas de seguridad de las
carreteras en servicio deben mejorarse, invirtiendo especificamente
en aquellos tramos en los que existe la mayor concentraciéon de
accidentes y el mayor potencial de reduccién de la siniestralidad.

Por otro lado, habia también por parte de los paises miembros
cierta reticencia a “olvidarse” de los anteriores procedimientos
contemplados en la primera Directiva, dados los buenos resultados
y experiencia obtenidos en estos anos de aplicacion, aspecto éste
que era reconocido por la propia Comision e incluso figuraba en
el cuerpo de los considerandos de la propuesta inicial de Directiva
planteada. Y en aquellos procedimientos iniciales si se contemplaba
la accidentalidad para identificar los tramos peligrosos y clasificar la
seguridad de la red. Ello contribuia a la argumentacion de aquellos
paises que cuestionaban el planteamiento de evaluar la seguridad
exclusivamente contemplado las caracteristicas de la via.

Finalmente, tras arduas discusiones y ciertas tensiones con la
Comision, se logré consensuar un texto que satisfaciera las pre-
tensiones y expectativas de ambas partes (Comision y Estados
miembros) en el procedimiento metodoldgico de la evaluacion de la
seguridad de las carreteras en servicio.

Asi pues, dicha evaluacion debe realizarse tanto a tenor de las
propias caracteristicas de disefo de la carretera (denominada en
la Directiva “seguridad intrinseca”), examinadas de manera visual o
mediante medios electronicos, como del analisis de la accidentali-
dad registrada en funcion del volumen de trafico soportado.

Y en base a los resultados obtenidos de esta evaluacion, en
aquellas secciones o tramos donde el nivel de esa seguridad sea
bajo, deberan realizarse inspecciones detalladas o especificas
(“Targeted road safety inspections”) para determinar las medidas
de actuacién mas adecuadas y establecer un plan de ejecucion de
tales medidas correctoras, priorizadas por su potencial de mejora
en términos de reduccion de accidentes relacionados con los
costes asociados.
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Pues bien, en Espafa,
¢,como se va a plantear este
nuevo procedimiento? En
primer lugar, debe decirse
que con los anteriores pro-
cedimientos contemplados
en la Directiva 2008/96/CE
se dispone de una dilatada
experiencia y con resulta-
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Figura 5. Principales modificaciones introducidas con la Directiva 2019/1936, de 23 de octubre de 2019.

Me gustaria resenar otro aspecto importante debatido en el seno
del grupo de trabajo para la elaboracion de la Directiva, que no es
otro que el excesivo nivel de detalle en los anexos en general v,
en particular, en el anexo asociado a este procedimiento, donde
se especifican los elementos a contemplar en la aplicacion de la
evaluacion de seguridad de las carreteras de una manera especial-
mente prolija. Algunos Estados argumentaban que no era nece-
sario ese nivel de detalle pues, por un lado, los anexos no eran
vinculantes y, por otro, una toma de datos tan cuantiosa supondria
un excesivo costo, cuando ademas quizas no fuese necesaria
para obtener una suficiente precision en los resultados. Al ser un
nuevo procedimiento del que debia desarrollarse la metodologia,
se desconocian las variables concretas que conviniese considerar
para identificar de forma rigurosa los niveles de seguridad de las
carreteras. Ademas, debia tenerse en cuenta las caracteristicas
de cada red viaria de cada pais y sus capacidades propias, para
adaptar la metodologia a las mismas; por tanto, no era necesa-
rio ni adecuado, en esta fase, especificar con tanto detalle esos
elementos indicativos en el anexo correspondiente; bastaria con
incluir conceptos generales. En definitiva, existia cierto recelo por
los Estados miembros a que la Comision pretendiese “imponerles
u obligarles” de esta forma indirecta a aplicar algun método con-
creto. Hay que tener en cuenta que en este proceso de discusion
del texto normativo, la Comisién invitd a ciertas entidades privadas
(ciertamente “lobbies” influyentes dentro del seno europeo) a dar
su opinién y a presentar su propia metodologia para analizar o
valorar la seguridad vial, a modo de posible “referencia” para los
Estados miembros. Esto levanto ciertas suspicacias y descontento
por parte de destacados miembros. No obstante, para resolver la
cuestion, dado que la Comision insistia en mantener los anexos de
esa manera, argumentando que, si bien no eran vinculantes, debe-
rian servir de orientacion, se consensué que se especificase en la
Directiva ese caracter potestativo que podian ejercer los Estados
en relacion con los anexos vy, por ello, se incluyd que los Estados
“podrian” tenerlos en cuenta y que se trataba de elementos “indi-
cativos” del procedimiento, para reforzar ese caracter opcional de
su contemplacion en el mismo. Y con ello se consiguio el acuerdo
y, en consecuencia, solventar estas reticencias iniciales.

correteras

dimiento que ha calado vy
se conoce perfectamente
en todas las Administraciones titulares de carreteras y, ademas,
se viene aplicando con buenos resultados desde hace muchas
décadas. Baste decir que en la red estatal de carreteras se viene
aplicando de forma sistematica desde antes de los afos 90, y ya
adaptado a los requerimientos de la Directiva 2008/96/C se esta
implementando de forma voluntaria en toda la red, y no sélo en el
ambito de dicha Directiva (red TEN-T). Y de esta cultura se han
impregnado el resto de Administraciones de carreteras espanolas,
incluida la propia sociedad, que esta familiarizada con la sefializa-
cion existente para este tipo de tramos (carteles especificos que
se disponen en las carreteras para advertir al conductor a fin de
que adopte las precauciones necesarias en su conduccion). De
manera similar sucede con el concepto utilizado para los tramos
de alto potencial de mejora (TAPM), que se aplica igualmente a
toda la red estatal. Asi pues, aprovechar esta buena experiencia
se antoja imprescindible en el desarrollo de la metodologia para
la aplicacion del nuevo procedimiento instaurado por la Directiva
2019/1936 v, por ello, se pretende integrarle dentro de la misma.
Porque, ademas, la propia Directiva asi o recomienda, establecien-
do en su considerando 13 que deben integrarse dentro del nuevo
método de evaluacion de la seguridad de las carreteras los mejores
elementos del anterior procedimiento que puedan permitir una
mejor identificacion de los tramos de carretera donde son mayores
las posibilidades de mejorar de la seguridad y donde, mediante
intervenciones especificas, se pueden conseguir las mejoras mas
importantes. De igual manera, en el considerando 16, se dispone
que debe invertirse en aquellos tramos en los que exista la mayor
concentraciéon de accidentes y el mayor potencial de reduccion de
la siniestralidad. Por otro lado, en el articulo 6bis se preconiza que
deben tomarse medidas correctoras especificas en tramos con
bajo nivel de seguridad y que brinden la oportunidad de aplicar
medidas con un elevado potencial de mejora de la seguridad y de
ahorro de los costes causados por los accidentes. Por lo que cla-
ramente, no solo tiene cabida en el contexto de la nueva Directiva,
sino que es muy coherente y procedente el planteamiento espanol
de integracion que se pretende hacer en el desarrollo de la meto-
dologia del nuevo procedimiento de evaluacion indicado por la
Directiva 2019/1936.
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Para el desarrollo y puesta a punto de esta nueva metodologia
e implementaciéon del nuevo procedimiento de evaluacion de la
seguridad, se dispone hasta el aho 2024, ya que para ese ano
debera contarse con los resultados de la primera evaluacion de
acuerdo con este nuevo procedimiento (que deben realizarse
periddicamente cada 5 afos), y que deberan ser comunicados a
la Comisién por cada Estado (dentro de este nuevo mecanismo
de control por parte de esta Institucion) antes de final de octubre
de 2025. Esto supone el tener que cambiar las Directrices de los
procedimientos para adaptarlas a los nuevos requerimientos de
la Directiva. Y aunque nos pueda parecer lejanas dichas fechas,
no debemos relajarnos pues el tiempo pasa muy deprisa. En
este sentido, resefiar que la Direccion General de Carreteras del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA)
va ha iniciado esta tarea y, proximamente, va a comenzar a
realizar un piloto para poder perfilar y concretar mejor distintos
aspectos de esa nueva metodologia, asi como para poder cali-
brarla e implementarla en la red estatal con garantias de éxito y
cumpliendo los plazos estipulados por la Directiva. No obstante,
también estaremos atentos a las posibles orientaciones que a
este respecto facilite la Comision con objeto de lograr una mayor
armonizacion de la metodologia entre los Estados, de forma que
los resultados sean comparables.

Por ultimo, indicar que los resultados obtenidos de esta evaluacion
por todos los paises seran publicados por la Comision a través de
un mapa europeo, que podra consultarse on line, y en el que se
indicaran las diferentes categorias de nivel de seguridad de cada
carretera europea objeto de aplicacion de esta Directiva.

4.4. Potenciacion de la proteccion a los usuarios
vulnerables

Aproximadamente una tercera parte de los fallecidos en acciden-
tes de trafico en las carreteras europeas corresponden a usuarios
vulnerables de la via. Este es el argumento de mas peso que llevo
a la Comision a incorporar en la nueva Directiva un reforzamiento
de la necesidad de considerar a todos los usuarios vulnerables
de la via en todos los procedimientos de gestion de la seguridad
vial, y la obligacion de buscar las soluciones méas apropiadas para
este colectivo, adaptadas a las circunstancias locales. Y para
ello, a través de modificaciones de los distintos anexos, introdujo
nuevos elementos a contemplar a la hora de aplicar dichos proce-
dimientos, tanto en las auditorias como en las inspecciones y, por
supuesto, en las nuevas evaluaciones de seguridad de las carrete-
ras en servicio. Ademas, para garantizar esta consideracion en los
estudios y procedimientos, se requiere a los técnicos encargados
de efectuarlos una formacion especifica en este campo, obligando
a que los programas de formacion de los auditores de seguridad
vial contemplen de manera concreta (si no lo hacen ya) aspectos
relacionados con los usuarios vulnerables de la via publica, debien-
do ser efectiva esta formacion, como tarde, a partir de mediados
de diciembre de 2024. Y para que no surjan dudas sobre a qué
colectivo concreto se hace referencia (maxime con la aparicion de
los dispositivos de movilidad personal), introduce una definicion
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de los que deben considerarse usuarios vulnerables a efectos
de la aplicacion de esta Directiva. Se trata de la primera y Unica
definicién (hasta ahora) a nivel supranacional y también a nivel
nacional de Espafa. En este sentido, sefialar que en Espana los
programas de formacion llevados a cabo por el MITMA (tanto en
los iniciales como en los de formacion periddica) ya se contemplan
dichos aspectos e incluso en el Ultimo realizado (en 2020-2021)
se ha reforzado el nimero de horas formativas en el campo de la
seguridad de los usuarios vulnerables.

4.5. Especificaciones comunes para las senales y
marcas viales

Una de las claves para mejorar la seguridad de la circulacion por
nuestras carreteras viene asociada a la conduccion asistida y el
vehiculo auténomo; puesto que, con ello, se eliminaran muchos de
los errores humanos que conducen a accidentes con consecuen-
cias mas o menos dramaticas. Y para que esa nueva realidad de
vehiculo conectado y autbnomo se materialice de una forma mas
rapida y consistente, es necesario que la infraestructura, y mas con-
cretamente, su equipamiento vial, sean detectables por los equipos
dispuestos en dichos vehiculos. Consciente de ello, la Comision
intenta potenciar estas capacidades para que a lo largo de las
carreteras europeas las sefales verticales y las marcas viales sean
suficientemente legibles y detectables, tanto para los conductores
humanos como por los sistemas automatizados de asistencia a la
conduccion, con independencia del pais por el que se circule. En
este sentido, en esta Directiva se introduce la necesidad (convertida
en obligacion) de que la Comision, asesorada por expertos de los
Estados miembros, estudie y evalle la oportunidad de establecer
unas especificaciones técnicas comunes para las sefiales verticales
y las marcas viales por lo que respecta a su legibilidad y detectabili-
dad, con objeto de poder garantizar el uso operativo de las mismas
en cualquier circunstancia. Y es a lo largo de este afno 2021 cuando
la Comision debe presentar un informe sobre el particular para, en
su caso, evaluar la adopcion de actos de ejecucion orientados a
establecer tales especificaciones.

Este ha sido otro de los aspectos que ha suscitado cierta contro-
versia y debate, pues los Estados miembros no estaban muy por la
labor, a pesar de que coincidian en el fondo, pues no encontraban
justificacion para la idoneidad del momento ni tampoco encaje
para la inclusion de ese tipo de especificaciones en esta Directiva
dedicada a procedimientos de gestion de la seguridad de las
infraestructuras y no a requerimientos técnicos de equipamientos
viales o caracteristicas técnicas de sus elementos. Asimismo,
consideraban que la técnica actual no lo permite o, al menos, no
a un nivel econdbmico razonable y asumible por los gestores de
las infraestructuras. Ademas, tampoco veian razonable que se
les trasladara toda la responsabilidad, dado que ésta deberia ser
compartida con la industria del automavil, ya que las necesidades
0 requerimientos exigibles a este equipamiento vial para su detec-
tabilidad dependen del equipamiento de abordo del vehiculo. Por
ello, finalmente, se mantuvo esa posibilidad, previo estudio especi-
fico por parte de la Comision.
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4.6. Sistema de notificaciones de incidencia
en la via

También se contempla en la Directiva la posible implan-
tacion de un sistema on line para facilitar a los usuarios
el comunicar informacién sobre pormenores relativos a
la infraestructura que perciban como un posible riesgo,
asi como para realizar sugerencias sobre posibles
mejoras. En el caso espanol, esta potestad se hara
efectiva y, en este sentido, la DGC del MITMA adaptara
su actual sistema de atencion al ciudadano para dar
cumplimiento a esta iniciativa de la Directiva.

4.7. Implicaciones

Esta claro que esta Directiva conllevara una serie de
tareas, compromisos y consecuencias para los titulares
de las vias que deberan materializarse proximamente.

La niseva Diractiva entrard @a wgor veinte dias despuds de su publicacidn en gl
Dimrio Oficial de ks Unlds Europes »> 17 de diciembng de 2019

Los Estados Mismibros dispondrin de 24 meses desde su entrada en vigor
piras transponaria o= ol 17 da dicieenbae de 2021
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# la Camisidn los carneheras abjeto oe oplicocidn [TEN-T, autopieias ¥

carreteres principales, [Espaiia a travds del MITMA] > &l
17 de dickembee de 2021

La primsera evaluacitn de L seguridad de Lin carretersd an explotacidn
oon el nuevn procedimiento deberd estar realizada en el 2024

__|pestesiorments cada 5 aios) x> Comunicor amtes 31-Octubre-2025
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En primer lugar, resefar que implicara un mayor esfuer-
z0o e inversion a realizar por parte de los gestores de
las carreteras. Asi, debera transponerse esta normativa
europea al ordenamiento juridico nacional. En el caso espanol, ya se
ha realizado toda la tramitacion necesaria para poder aprobar el Real
Decreto correspondiente, estando pendiente solamente de recabar
el preceptivo Dictamen favorable del Consejo de Estado para, segui-
damente, elevar el texto del proyecto legislativo a la aprobacion del
Consejo de Ministros y publicacion en el BOE. Es previsible que se
cumplan las fechas estipuladas y al final de diciembre esté trans-
puesta la Directiva. Ademas, debera concretarse para esa fecha la
relacion de carreteras objeto de aplicacion y que, junto con el Real
Decreto de transposicion, seran remitidas a la Comision. Pero no
queda ahi todo; como ya se ha comentado en epigrafes anteriores,
debera trabajarse también en la elaboracién de las directrices o
pautas a seguir en las nuevas evaluaciones de seguridad y adaptar
las actuales del resto de procedimientos a los nuevos requerimien-
tos establecidos. Por lo que estas tareas conllevaran esfuerzos por
parte de los equipos técnicos propios y efectuar pilotos para poner
a punto la nueva metodologia, en los que se contara con apoyo
externo para materializarlos con eficacia. Tampoco hay que olvidar
las mayores necesidades en formacion de equipos técnicos y audi-
tores de seguridad viaria, 10 que conllevara igualmente un esfuerzo
adicional.

También implicara un mayor esfuerzo inversor en materia de
seguridad vial, pues esta claro cual es el objetivo de todos estos
procedimientos, que no es otro que el de realizar mejoras en la
infraestructura para eliminar los riesgos de ocurrencia de acciden-
tes y disminuir las consecuencias de los mismos. Por ello, se han
introducido mecanismos que permitan a la Comision hacer un segui-
miento de la ejecucion de este tipo de medidas, derivadas de los
procedimientos contemplados en la Directiva y, especialmente, del
de la evaluacion de la seguridad de las carreteras. En este sentido,
debe apuntarse un hecho relevante, desde mi punto de vista, que
es el de la publicacion de la clasificacion de los niveles de seguridad
de cada carretera. Ese plano “on line” que estara disponible para
toda la sociedad, conllevara una mayor presion social y mediatica
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Figura 6. Hitos establecidos en la Directiva 2019/1936 por la que se modifica la Directiva

2008/96/CE sobre gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias.

a los titulares y gestores de las infraestructuras para realizar obras
de mejora que reduzcan los tramos con peores categorias de segu-
ridad y conseguir elevarlos a un mayor nivel de seguridad. Y esto
sera asi con independencia de que se les dote 0 no de mayores
partidas presupuestarias. Por lo que, aun poniendo en duda que
asi sea, por el contexto de crisis econdmica o, al menos, de con-
tencion presupuestaria en materia de infraestructuras, puede que
esa circunstancia contribuya a que revierta la situacion (eso espero)
y esa demanda mediatica favorezca potenciar el esfuerzo inversor,
convenciendo a las instituciones politicas para incrementar el presu-
puesto en mejorar las carreteras existentes. Parece vislumbrarse un
halo de esperanza en este sentido, pues dentro de los Presupuestos
Generales del Estado para 2022 se contemplan mas de 1.300 millo-
nes de euros para la conservacion de carreteras, convirtiéndose en
un hito histdrico, al ser la mayor partida a lo largo de los anos por
este concepto. No obstante, aunque es una inyeccion destacable,
maxime tras los anos anteriores de restricciones y estancamiento
que hemos vivido, todavia esta por debajo de las necesidades de
nuestras carreteras. Pero es un muy buen comienzo para esta nueva
etapa y esperemos que continle incrementandose anualmente
hasta alcanzar el deseable 2% del valor patrimonial de la red viaria.

5. Lineas de mejora para el decenio 2021-2030

Es evidente que una linea de mejora para el proximo decenio es la
extension de la aplicacion de los procedimientos contemplados en
la Directiva a una mayor longitud de la red. Con eso se persigue
conseguir una red de carreteras con un mayor y mas homogéneo
nivel de seguridad. Pero esta nueva década es o debe ser la era
de la digitalizacion, y, por ende, la década de la transformacion
digital de las carreteras. Se estan dando los primeros pasos por
parte de las administraciones de carreteras espafiolas, pero se
debe impulsar dicha transformacion estos proximos afios para
conseguir la digitalizacion integral de las infraestructuras viarias, 1o
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que desembocara en una optimizacion de la
gestion de las administraciones titulares de las
vias y una mejor calidad del servicio prestado
y atencion al ciudadano. Los avances en las
nuevas tecnologias ofrecen grandes oportu-
nidades en lo que respecta a la seguridad del
trafico. La conduccion asistida o auténoma esta
ya casi con nosotros, ya existen experiencias y
avances en este campo, y se requiere de una
gran conectividad infraestructura-vehiculo. Este
tipo de conduccion contribuye a reducir o paliar
los errores humanos vy, en consecuencia, pre-
senta oportunidades para reducir las muertes
y las lesiones graves de los accidentes. Por
tanto, es importante que las autoridades viales
desempefien un papel destacado y proactivo
en este nuevo escenario de la conduccion del
futuro mas inmediato. Las administraciones de
carreteras desempenaran un papel vital en los
proximos anos, entre otros aspectos, a la hora
de proporcionar datos sobre la infraestructura

L Lol LT e T

Figura 7. No se ha alcanzado el objetivo comunitario de reducir el nimero de fallecidos en accidentes
de trafico a la mitad en 2020 respecto 2010. Solo dos paises de la UE lo lograron. Espafia se situd en
cuarto lugar en el ranking de mayor reduccion, con el 44%, por detrés de Noruega, Grecia y Portugal.

y gestionar los datos dinamicos del trafico. En

general, la infraestructura debera ser la garante de los datos que
soportaré la conduccion auténoma y segura de los vehiculos. La
infraestructura vial necesitara interactuar con los vehiculos cada
vez mas digitalizados y esta interaccion tiene que ser bidireccional.
Es decir, la infraestructura debe soportar el vehiculo y los vehiculos
deben actuar en consonancia con la infraestructura. Y por ello,
la importancia de la digitalizacion de las carreteras, ya que éstas
desempefaran un papel activo para garantizar que las nuevas tec-
nologias contribuyan a alcanzar el deseado objetivo de cero muertes
y lesiones graves en nuestras carreteras.

Otra linea de mejora que me gustaria apuntar es la adaptacion eco-
|6gica de la carretera. Cada vez seran necesarios mas esfuerzos por
parte de las administraciones de carreteras para minimizar la huella
ecologica del modo de transporte carretero en su conjunto (pavi-
mentos sono-reductores, vias calefactadas, integracion ambiental,
minimizacion de emisiones... ).

En este marco deben suscribirse las carreteras del futuro, con solu-
ciones mas racionales, mas conectadas y mas seguras, compati-
bles con el medio ambiente, la capacidad y las necesidades de los
ciudadanos, en especial de los usuarios mas vulnerables, donde en
su diseno esté presente la movilidad segura para todos. Se trata de
la integracion de la infraestructura como un elemento fundamental
en el concepto del “Sistema Seguro” del transporte por carretera.
En definitiva, carreteras que permiten un mayor margen al error del
conductor, ya que presentan caracteristicas y equipamientos que,
ante determinados despistes 0 equivocaciones, éstos no supongan
necesariamente la ocurrencia de accidentes graves. Carreteras tam-
bién donde sean mas predecibles por parte de los conductores los
posibles riesgos y el modo de conduccion que deben adoptar, de
una manera instintiva y perceptible por el propio disefio de la via 'y su
entorno. Es decir, carreteras autoexplicativas (self-explained roads)
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y también benignas (forgiving roads), que perdonan en un mayor
grado que las actuales los errores de los conductores. Conceptos
estos que ya se recogen en la Directiva y que la Comision pretende
potenciar estableciendo, conjuntamente con los Estados miembros,
orientaciones para el diseno de estas “carreteras del futuro”.

Debe sefalarse que, bajo este planteamiento de carretera del futu-
ro, ya se vienen realizando actuaciones o adaptaciones alineadas
con ese concepto. Tales son asi algunas de las medidas aplicadas,
como las “rumble strips”, despejes laterales, cunetas de seguridad,
suavizado de taludes, supresion de cunetas, postes de iluminacion
y sefalizacion fusibles, “ramp-metering”, sefalizacion variable, etc.
Pero en esta década debera apostarse mas decididamente, como
ya se ha apuntado, por una mayor interactividad con el vehiculo
(infraestructura-vehiculo) y por una potenciacion de la utilizacion
de las nuevas tecnologias y los sistemas inteligentes de transporte
(ITS).

En un contexto global, y alineada con estos principios, se ha pro-
movido desde el MITMA una nueva estrategia para hacer frente a
los retos del transporte en nuestro pais y que sera la base para una
Ley de Movilidad en Espafna. Se trata de la Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030, publicada el 17 de septiem-
bre de 2020, que constituye el marco que guiara el debate de la
movilidad en nuestro pais, enriqueciéndose con las aportaciones de
los distintos actores del ecosistema de la movilidad, y que actualiza
la Estrategia Espafnola de Movilidad Sostenible (EEMS), aprobada
por el Consejo de Ministros con fecha de 30 de abril de 2009.
En esta nueva estrategia se da mas importancia a la gestion del
patrimonio de las carreteras existentes (mas y mejor explotacion,
seguridad y mantenimiento y conservacion de las infraestructuras, y
menos construccion de nuevas carreteras —limitada basicamente a
completar la red de malla existente-); y también a una mayor consi-
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deracion de las necesidades de los ciudadanos, en especial, de los
usuarios mas vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas).

Dentro de este marco, se potenciara el uso de la bicicleta como
un medio de transporte mas sostenible y ecologico. Por ello, se ha
aprobado por parte del Gobierno en el Consejo de Ministros del 8
de junio de 2021, la Estrategia Estatal por la Bicicleta. Y en conso-
nancia con ella, desde la DGC del MITMA se estan llevando a cabo
iniciativas de adaptacion de determinadas carreteras o tramos para
hacer compatible de una forma segura la circulacion de vehiculos y
ciclistas. La implementacion de este tipo de proyectos se potenciara
todavia méas en la proxima década.

Otra linea de actuacion compatible con esta estrategia de movi-
lidad segura, iniciada ya pero que se potenciara en el decenio
venidero, es la humanizacion de los entornos mas urbanos de
las carreteras. Ya se contempla en la Directiva y sus procedi-
mientos una mayor consideracion de los usuarios vulnerables y
su seguridad en el disefio y compatibilizacion del trafico rodado
con este colectivo. Pues bien, esto lleva asociado implementar
en el disefio de las carreteras y travesias una nueva perspectiva
en la que todos los usuarios de la via tienen su protagonismo
y la seguridad y usabilidad de la infraestructura son aspectos
sobre los que deben basarse las nuevas iniciativas en materia
de infraestructuras. Pero esta humanizacion de las carreteras no
debe malinterpretarse, de forma que se vayan a aplicar de manera
inadecuada. Y digo asi pues los espanoles tenemos tendencia de
ir de un extremo a otro. Lo que se persigue (0 debe perseguir-
se) es compatibilizar de la forma mas adecuada y funcional las
infraestructuras viarias con la cohesion social, la vertebracion del
territorio, la competitividad de la actividad productiva del pais, las
necesidades de transporte de mercancias y viajeros y la seguridad
de todos los usuarios. Y en mi opinién, si no se concibe desde
esta perspectiva, nos estaremos equivocando, despilfarrando
miles de millones de euros dedicados a disponer de una red
viaria de calidad y altas prestaciones. Por tanto, desde criterios
técnico-econdmicos, con una elevada concienciacion por la segu-
ridad de los usuarios vulnerables, deben acometerse actuaciones
para lo que se denomina “humanizacion” de las vias en aquellos
entornos de las carreteras donde sea factible y mas adecuado,
contemplando la demanda existente de estos colectivos mas vul-
nerables y todos los demas aspectos antes citados, analizandolos
de manera integral. Bajo esta perspectiva, la DGC del MITMA ha
elaborado unas recomendaciones o guia para implementar medi-
das tendentes a hacer determinados tramos de carretera mas
“amigables”, en definitiva, mas “humanizados”. Como en todos los
ordenes de la via, la sensatez, capacidad y prudencia son valores a
considerar a la hora de tomar decisiones sobre aquellas carreteras
o tramos donde se puede y debe realizar este tipo de actuaciones.

Para finalizar, resefiar que, con independencia del esfuerzo y los
recursos propios que las administraciones de carreteras asignen
a estas lineas de actuacion comentadas para la proxima década,
debemos aprovechar los futuros e importantes recursos financieros
que pone a disposicion la Unidn Europea. Tenemos la capacidad y la
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obligacion de poder atraer los recursos europeos, fundamentalmen-
te del programa Next Generation EU, a fin de mejorar y transformar
nuestra red viaria a través del Plan de Recuperacion, Transformacion
y Resiliencia, adoptado por el Consejo de Ministros el pasado 27 de
abril de 2021.

6. Conclusiones

Los poco optimistas presagios de la Comision Europea se han
materializado. El estancamiento en la reduccion de la accidentalidad
en las carreteras europeas no ha permitido lograr la consecucion del
objetivo comunitario establecido para la década 2010-2020 de dis-
minucion del 50% de los fallecidos en accidentes de tréfico respeto
a las cifras de 2010. De hecho, solo dos paises de la Union (Noruega
y Grecia) han conseguido alcanzarlo, mientras que la reduccion
media ha sido del 37%, frente al 50% deseado. Espana es uno
de los paises que mayor disminucion ha logrado, por encima de la
media europea y situandose en cuarto lugar en el ranking de mayor
reduccion experimentada en esta década, con el 44% y por detras
de Noruega, Grecia y Portugal. No obstante, la promulgacion de la
Directiva 2019/1936 supondra un revulsivo para impulsar la mejora
de la seguridad vial en las carreteras europeas.

La Directiva 2019/1936 introduce una serie de cambios en los
procedimientos de gestion de la seguridad de las infraestructuras
viarias actualmente aplicados que permitirdn mejorar los niveles de
seguridad de nuestras carreteras. Para ello, sera necesario un mayor
esfuerzo por parte de las administraciones titulares de carreteras,
con mayor capacitacion y formacion de los técnicos y auditores de
seguridad viaria, y requerira también un mayor nivel de inversion en
la mejora de las infraestructuras existentes. Esta Directiva se confi-
gura como un mecanismo esencial para alcanzar el proximo objetivo
comunitario mas inmediato de reduccion de la siniestralidad viaria,
plasmado en cero lesionados graves en accidentes de trafico en las
carreteras europeas para 2030 y caminar firme hacia el anhelado
objetivo de cero accidentes para el aho 2050.

La contemplacion de la infragstructura como un pilar fundamental
dentro del “Sistema Seguro” del transporte es una necesidad y
prioridad que debe conllevar mas dotacion presupuestaria para la
adaptacion de las carreteras a los principios de dicho sistema, pro-
moviendo una movilidad de los ciudadanos mas sostenible, segura
y conectada, haciendo un uso racional de las infraestructuras vy tra-
tando de compatibilizar los distintos usuarios de la via de un modo
pacifico y seguro. Y la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030 promovida por el MITMA constituye un marco de
planificacion y actuacion adecuado.

Debemos avanzar hacia las carreteras del futuro, carreteras mas
conectadas, ecologicas, sostenibles y seguras, que atenten y
mitiguen los errores humanos en la conduccion que provocan la
mayor parte de los accidentes. Estos préoximos afos debemos
disefar y adaptar las carreteras y su entorno de forma que el con-
ductor perciba “casi instintivamente” como debe adaptar su forma
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de conduccioén vy la velocidad de circulacion. También, el disefio y
equipamiento de las vias y su entorno deben procurar compensar
los errores humanos 0 mecanicos, minimizando las consecuencias
de los accidentes; es decir, avanzar hacia unas carreteras mas auto-
explicativas y benignas, que, ante un error humano y una pérdida
de control y salida de la calzada, exista la posibilidad de recuperar
el control del vehiculo y que no se traduzca en un accidente de
consecuencias funestas.

Para conseguir estas carreteras del futuro mas inmediato, debemos
aprovechar los fondos europeos a fin de poder invertir y transformar
nuestra red viaria bajo esta optica. Y por ello, tenemos que aunar
esfuerzos entre las distintas administraciones de carreteras exis-
tentes en nuestro pais, para conseguir canalizar adecuadamente la
inversion en infragstructuras en el proximo decenio a través del Plan
de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia.

Asi pues, tenemos un gran e ilusionante reto para el proximo dece-
nio y debemos, desde todos los ambitos de la sociedad espafiola,
aunar esfuerzos para lograr el gran objetivo de cero lesiones graves
en accidentes de tréafico para el afio 2030.
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Los retos para adaptar e implementar
el Sistema Seguro en Pertu

Challenges to adjust and implement the Safe System in Peru

Pedro OLIVARES MUNOZ

Director de Seguridad Vial del Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Pert

RESUMEN

ABSTRACT

Las muertes y lesiones a causa de siniestros de transito
en Peru son persistentes y crecientes. Es necesario
que se adopten estrategias de mediano y largo plazo
que incidan en la adaptacién del enfoque de sistemas
seguros en todas sus dimensiones, considerando las
restricciones en la actividad del transporte como el pre-
dominio de una desregulacién extrema que ha conduci-
do a informalidad y corrupcién. Este reto de adaptacion
es posible siempre que se asuman las corresponsabi-
lidades entre entidades y usuarios, construyendo un
mayor liderazgo a través de una agencia lider, lo que es
clave para acercarse a cumplir la meta de reduccién de
muertes y lesiones en un 50% en el afio 2030.

PALABRAS CLAVE: Enfoque de sistemas seguros,
Muertes, Lesiones, Sistema de
transporte.

Deaths and injuries from road crashes in Peru are
persistent and growing. It is necessary to adopt medium
and long-term strategies that influence the adaptation
of the safe system approach in all its dimensions,
considering the restrictions in transport activity such
as the predominance of individualism as a result
of extreme deregulation of transport, informality and
corruption. This adaptation challenge is possible as
long as the co-responsibilities between entities and
users are assumed, building greater leadership through
a leading agency, which is key to getting closer to
meeting the goal of reducing deaths and injuries by
50% to the year 2030.

KEY WORDS: Safe systems approach, Fatalities,
Injuries, Transportation system.
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Entre 1991 y 2020 en Peru han fallecido casi 88.000
personas y han resultado lesionadas cerca de 1,2
millones, al menos segun datos oficiales (Policia
Nacional del Peru, 2021). Hubiera cabido esperar
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que las cifran hubieran sido decrecientes, pero no ha
ocurrido asi. Si bien la cantidad de muertes en ese
periodo ha oscilado alrededor de 3.000 por afo, la
cifra de personas lesionadas ha sido creciente en el pais, ano a ano,
de forma alarmante.

Figura 1.

De esa manera, las metas de la primera década de accion mundial
para la seguridad vial 2011-2020 no se cumplieron en el Perd. En
la década 2011-2020 murieron 29.648 personas, apenas un 7%
menos de la cantidad de muertes registrada en la década 2001-
2010, con 32.040 personas fallecidas. Esa reduccion incluso podria
ser menor si no se contemplara el efecto de la pandemia en el afo
2020. En el caso del numero de personas lesionadas, los resulta-
dos son peores y preocupantes. En la década 2011-2020 fueron
550.533 personas heridas, 1o que representd un incremento del
34% respecto a la década anterior, 2001-2010, en la cual se conta-
bilizaron 411.023 lesionados.

Considerando solo el valor estadistico de la vida por muerte pre-
matura (Seminario, 2017) y el diferencial de ingresos por hogares
con y sin miembros con discapacidad, las muertes y lesiones por
siniestros en la década 2011-2020 generaron pérdidas anuales
cercanas al 1% del PIB del pais. Esa cifra se incrementa cuando se
incorporan las pérdidas generadas en productividad de la economia,
gastos meédicos, pérdida de tiempos en cuidado familiar, dafos
materiales, dolor y sufrimiento, entre otros efectos que generan los
siniestros de transito.

Las principales causas son atribuidas al exceso de velocidad,
la imprudencia de los conductores y el consumo de alcohol
(Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2021). Pero estas son
causas que forman parte de los Ultimos eslabones de una larga
cadena de factores que desencadenan un siniestro de transito.
Para aproximarnos a identificar mejor esa cadena de factores, es
oportuno saber donde se producen y quiénes son

Muertes en siniestros de transito segun el rol de los usuarios en la via, ene-sept 2021.
Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial de Pert, www.onsv.gob.pe

vulnerables alcanza la terrible cifra de 90%, como puede verse en
la Figura 2. En las vias de la capital del pais, 6 de cada 10 muertes
corresponde a peatones.

Hasta antes de la operacion del Observatorio Nacional de Seguridad
Vial, el otrora Consejo Nacional de Seguridad Vial publicaba cifras que
daban cuenta de que la mayoria de muertes ocurria en vias urbanas.
Naturalmente, habia un error por falta de georreferenciacion. En lo que
va del afio 2021, con datos de debidamente georreferenciados, se
da cuenta de que el 60% de muertes ocurre en carreteras de la red
vial nacional, mas del 16% en carreteras de la red vial departamental
y vecinal, y solo un poco mas del 21% en vias urbanas. Esto implica
que existe un enorme reto en la gestion de las vias nacionales, princi-
palmente en su paso por zonas urbanas, con un trabajo coordinado
entre los sectores de transportes, vivienda y gobiernos locales.

2. Pregunta: ;cual es el modelo a aplicar?

Frente a la realidad mostrada donde la siniestralidad vial presenta
caracteristicas complejas y de causalidad diversa, ¢cudl es el enfo-
que que podemos aplicar para reducir las muertes y lesiones por
siniestros de transito en el Perd?

La experiencia internacional muestra que se debe apostar por enfo-
ques integrales. Naciones Unidas reconoce la necesidad de apostar,
entre otros, por el enfoque de sistemas seguros y la vision cero. Asi
lo establece en su Resolucion A/74/299, que proclama al periodo
2021-2030 como Segundo Decenio de Accion para la Seguridad
Vial (Naciones Unidas, 2020), sefialando una serie de medidas bajo
pilares mundialmente conocidos.

los usuarios que mas sufren las consecuencias de los A Bsrdn a4 Omais 1.6%
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Las nuevas cifras (Observatorio Nacional de Seguridad Y e

Vial, 2021) muestran que para los nueve primeros
meses del ano 2021, el 60% de las muertes corres-
ponde a usuarios de via que se consideran vulne-
rables, como se observa en la Figura 1. Es decir;
peatones, ciclistas, personas a bordo de motocicletas,
de triciclos, de trimotos de carga y pasajeros. Esa
cifra se encuentra por encima del 50% del promedio
latinoamericano (Organizacion Panamericana de la
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Salud, 2019). Peor aun, en la capital del pais, la pro-
vincia de Lima, la proporcion de muertes de usuarios

Figura
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2. Muertes segun tipo de usuario en las vias en la provincia de Lima, ene-sept 2021
Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial de Pert, www.onsv.gob.pe
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Asimismo, el Plan Mundial del Decenio de Accion para la Seguridad
Vial 2021-2030 recientemente publicado (Organizacion Mundial de la
Salud, 2021) hace un llamamiento a los gobiernos a implementar el
enfoque de sistemas seguros, focalizando esa necesidad en los pai-
ses de ingresos bajos y medios, en los cuales se produce el 90% de
las muertes por siniestros de transito a nivel mundial.

Sin embargo, de la experiencia del primer decenio de accion para
la seguridad vial y del alcance del plan que se ha planteado, aun se
observa que el enfoque de sistemas seguros carece de un pilar de
abordaje de las dimensiones social y econémica de los paises de
ingresos bajos y medios. Esa omision limita y restringe la aplicabi-
lidad del modelo en paises en los cuales la precariedad laboral, la
corrupcion y el rol subsidiario del Estado en una actividad econémi-
ca muy desregulada orientan al sistema de transporte a contar con
muchas externalidades, como la siniestralidad.

Por ello, necesitamos hablar de adaptar el enfoque de sistemas
seguros Y, en el mejor de los casos, de construir los sistemas
integrales desde la perspectiva local y regional. La realidad latinoa-
mericana y, en particular, de PerU requieren mirar a la estructura
productiva y el régimen econdémico que estan detras finalmente de
actividades econdmicas, las que crean las condiciones de operativi-
dad del sistema de transporte.

articulo

3. ¢Como se ha respondido la pregunta en el Peri?

En la gestion de seguridad vial de Pert ha predominado el enfoque
que incide en la instruccion y sensibilizacion hacia los usuarios de las
vias. Es decir, de la transmision de informacion y conocimiento en
forma unidireccional e, incluso, que ha sido intermitente y desarticula-
da en las Ultimas décadas. Este enfoque se etiqueta como el enfoque
tradicional en este documento, haciendo hincapié en que la educa-
cion vial es la Unica via para reducir la siniestralidad vial en el pais.

Esa forma de trabajar, aunque puede ser bien intencionada, ha
trasladado la responsabilidad de las muertes y lesiones de transito
hacia quienes usan las vias. Quienes disenan y gestionan el sistema
de transporte han quedado, hasta ahora, libres de responsabilidad.

Esa liberacion de responsabilidad obviamente implica que se culpe
a los motociclistas de morir por imprudencia, pero el Estado no
asume la responsabilidad por un sistema de emision de licencias de
conducir de este tipo de vehiculos que esta plagado de ineficiencias,
poca calidad y mucha corrupcion. Las municipalidades no cumplen
con estandares minimos de calidad en los procesos de emision, el
Ministerio no ha logrado integrar tecnoldgicamente a esas munici-
palidades para que exista transparencia en el proceso de emision v,
mucho menos, para que sirva al proceso de fiscalizacion por parte
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de la Policia Nacional del Peru.
Es decir, el Estado falla en todos E
sus sectores y niveles. H
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Por otro lado, el Estado, habien-
do desregulado en extremo el
transporte, generd una condicion o L L
estructural para la comercializa-
cion de vehiculos de baja cali-
dad en cuanto a seguridad. Este e
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tinuado hasta la actualidad. De

Figura 3. Tasa de mortalidad por siniestros de transito segun nivel de ingreso. Fuente: Elaborado con informacion del

informacion trabajada junto a Latin
NCAP, se evalué un 37% de las
ventas totales entre los afos 2015 y 2020, resultando que al menos
el 58% de la muestra evaluada de vehiculos que ingresan al parque
automotor carecen de elementos de seguridad, contando con 0 o 1
estrellas. Cuando se produce el accidente, la probabilidad de muertes
0 lesiones graves se incrementa en vehiculos de baja seguridad.

Del mismo modo, podriamos referir también el descuido en la segu-
ridad de la infraestructura vial, con ausentes procesos de evaluacion
de riesgos, sobre todo en las vias concesionadas del pais (Defensoria
del Pueblo, 2018), en las cuales se producen alrededor del 30% de
las muertes totales. En el area urbana incluso se carece de manuales
y parametros técnicos de disefo, encontrando espacios de movilidad
construidos con enfoque de carreteras, donde se prioriza al vehiculo
sobre la persona.

Naturalmente, la critica a ese enfoque tradicional no significa que
se descarte que la educacion vial es una dimension que hay que
promover bajo enfoques practicos, con la experiencia y el ejemplo.
De hecho, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones ha pro-
puesto al Ministerio de Educacion un Plan de Educacion Vial con
dos lineamientos: promover actividades pedagogicas que eduguen
en comportamientos seguros a ninos y adolescentes e intervenir
en los entornos escolares para garantizar seguridad y, sobre todo,
que sean espacios de practica y ejemplo para el proceso de apren-
dizaje. Esta estrategia educativa tiene que implementarse, pero es
insuficiente en el corto y mediano plazo si no se actla en el resto
de dimensiones.

No sirve de mucho repetir hasta el cansancio que se debe cumplir
las normas si no existen las condiciones materiales que ayuden a
los usuarios a cumplirlas. Dejar todo a la educacion y sensibilizacion
incluso ha hecho que, organizacionalmente, se considere a las
areas que se encargan de atender la seguridad vial como simples
oficinas de capacitaciones, sin opinién vinculante para decisiones
de inversion y gasto en infraestructura o permisos de importacion
de vehiculos, entre otros.

En muchos niveles de gobierno se consideran las areas de segu-
ridad vial como simples oficinas de campafnas de educacion vial.
Ello ha conllevado que se genere una debilidad presupuestaria y
técnica de estas oficinas, incluso recibiendo cooperacion técnica y
donaciones como fuentes principales para sus actividades, cuando
los recursos publicos deberian ser lo mas gravitante.
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Informe Mundial del Estado de la Seguridad Vial 2018 e Ingresos Per Capita del Banco Mundial.

4. La experiencia global

El mundo va optando por enfoques integrales de sistemas seguros,
aunque lentamente y con resultados disimiles, tal como pone de
manifiesto el incumplimiento de las metas de la primera década de
accion mundial por la seguridad vial 2011-2020. Los esfuerzos pare-
cen encontrar limitaciones en las condiciones estructurales de los
paises, principalmente en el nivel de desarrollo econémico. Como se
observa en la Figura 3, que recoge informacion de la tasa de mor-
talidad del afio 2016 (Organizacion Mundial de la Salud, 2018) y el
nivel de producto per capita del mismo afio publicado por el Banco
Mundial (Banco Mundial, 2021), los paises de menores ingresos
tienden a mostrar mayor siniestralidad.

Esa identificacion de relacion negativa entre tasa de mortalidad y
nivel de ingresos de los paises motiva a revisar ciertas caracteristicas
de los paises en desarrollo, como la precariedad laboral, la econo-
mia informal o gris, la baja planificacion vial y urbanay la corrupcion,
asi como serios problemas para que las intervenciones en los siste-
mas de transporte puedan, por si solas, reducir sustancialmente las
muertes y lesiones graves.

5. ¢Cuales son las restricciones en Pert y paises
en desarrollo?

A partir de esa constatacion global y nacional, en Perd también
encontramos ciertos factores estructurales de la economia que
deben incorporarse en el disefio, implementacion y monitoreo de la
estrategia nacional de accion para la seguridad vial. Esta estrategia
nacional se ha definido como Politica Nacional de Seguridad Vial, en
el marco del sistema nacional de planificacion del Estado peruano.

El sector transportes y comunicaciones en Perl genera 1,2 millones
de empleos, 79% de los cuales se considera en la informalidad
(Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2020), es decir, fuera
de los registros laborales vy tributarios del pais. Incluso 1 de cada 8
de esos trabajadores “informales” pertenece a empresas formales
en el sector transportes. Esta situacion genera una masa trabaja-
dora sin derechos laborales, tales como jornadas de trabajo justas,
seguros de desempleo y previsionales, de salud, etc., trabajando
en esquemas ineficientes de negocios que subsisten. Incluso esa
situacion pone en riesgo la operatividad de empresas formales,

correteras
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a Lima a una mayor exposi-
cion al riesgo de siniestralidad
vial. Un dato curioso es que, a
medida que nos alejamos de
Lima, la tasa de mortalidad se
L incrementa, como se observa en
la Figura 4. Estos datos no son
casuales. Se puede comprobar
como en ciudades como Iquitos,
la aplicabilidad de las leyes vy
normas de transito es inexistente

en numerosas ocasiones, dada

Figura 4. Tasa promedio de mortalidad segun distancia de departamentos hacia la capital, 2014-2020. Fuente: Anuarios

estadisticos de la Policia Nacional del Perd y distancias segun longitud de red vial.

dada la competencia desigual, generando un riesgo al sistema en
su conjunto.

Esa situacion, lamentablemente, ha surgido de un proceso de des-
regulacion del sector transportes desde los afos 1990’s, dejando
que el equilibrio entre oferta y demanda de movilidad de carga y
personas sea ajustado por las fuerzas del mercado Unicamente, y
reduciendo incluso el rol regulador y fiscalizador del Estado. Prueba
de ello es, por ejemplo, la libertad de ingreso de vehiculos usados y
de baja calidad al parque vehicular que ocurrio entre los afnos 1991
y 1996, principalmente, cuyos efectos aun se observan.

Otro aspecto que ha sumado la creciente informalidad en el sector
transportes es la baja planificacion del transporte en general y, en
particular, de la movilidad urbana. No es que aparezcan servicios
informales como si la oferta creara su propia demanda, es al revés,
existe una alta demanda insatisfecha, dado el mercado actual, con
una oferta de servicios formales de baja calidad y desintegrados
con precios por tramos que les hacen no asequibles; mientras que
la oferta de servicios informales va desde la mejor y peor calidad.
La sola solucion punitiva del sector informal, por tanto, no es la via.

La corrupcion es otra de las dimensiones que se tiene que abordar
cuando se gestiona el sistema de transpor-

la barrera geografica en la que
se encuentra.

6. El sistema complejo del transporte en el Pert

Cumplir en Peru con la recomendacion de Naciones Unidas sobre
implementar enfoques integrales como el enfoque de sistemas
seguros planteado en el Plan Mundial de la Década de Accion
para la Seguridad Vial 2021-2030, requiere precisamente partir
de asumir que el transporte se trata de un sistema de muchos
componentes dependientes entre si'y con tantos involucrados que
hace que no tenga fronteras definidas, y que tampoco una entidad
0 grupo de entidades puedan ser las responsables al ciento por
ciento del mismo.

El sistema de transporte como tal entonces, solo puede interpre-
tarse a partir de la existencia de una serie de interdependencias,
de las cuales finalmente derivan las fatalidades y lesiones por
siniestros de transito. Esas multiples causalidades se representan
en la Figura 5, en la que se observa como los diferentes com-
ponentes del sistema van influyendo, no solo en la ocurrencia de
siniestros, sino también en las consecuencias de los mismos.
Dicho modelo se disefia incorporando la nocion de sistemas
dinamicos y complejos (Goh & Love, 2012).

te. Tenemos la experiencia del “club de la
construccion”, que operaba en base a actos
corruptos en el otorgamiento de contratos
de obras, concesiones y demas mecanis-
mos de gestion vial (Fiscalia de la Nacion,
Ministerio Publico, 2021), que, naturalmente,
alerta sobre la rigurosidad en la inclusion de
aspectos de seguridad vial en las vias. La
corrupcion también se encuentra en los siste-
mas de emision de licencias de conducir, las
autorizaciones de servicios de transporte y los
procesos de fiscalizacion, entre otros, objeto
de denuncias periodisticas recurrentes.

Una dimension no menos importante es la
geografia y el territorio, categorias no incor-
poradas en el disefio del sistema de trans-
porte, castigando los lugares mas alejados
y diferentes de las condiciones territoriales

correteras

Foto 1. El transporte es un sistema de muchos componentes dependientes entre sf
que requieren de liderazgo.

nuimero 234



N

[ —_—

¥
i e
—

—tn

e | =,
e e
"

[rraa—,
= —

| Fr—
| g

2017-2021 aborda el enfoque de sistema seguro, aunque
fue incapaz de partir de una identificacion de componentes
y actores clave del sistema de transporte. Mas que com-
ponentes interdependientes, agrega medidas para compo-
nentes tratados aisladamente. Su fracaso en la reduccion
de muertes y lesiones se debe, entre otros factores, a su
incapacidad en la identificacion de corresponsabilidad.

El proceso de identificacion de la actividad de transporte
como un sistema complejo genera que la efectividad de las
P e politicas publicas pueda medirse considerando la causalidad
multiple que ocurre, incluyendo el rol de las restricciones
estructurales que puedan existir. En el marco de esa inter-
dependencia es en el que las intervenciones del sistema
seguro pueden adaptarse, implementarse y monitorear de
forma permanente para los ajustes que sean necesarios.

7. Lineamientos y acciones para una
adaptacion eficiente

Figura 5. Causalidad compleja de las muertes y lesiones por siniestros de transito.

En particular, sobre el comportamiento de los conductores, calidad
de vehiculos y servicios de transporte y nivel de seguridad de las vias
actuan factores como la informalidad y corrupcion, que condicionan,
restringen, distorsionan o catalizan la transmision de cualquiera de
las intervenciones. Si a ello sumamos que las intervenciones hasta
la entrada en vigencia del Observatorio Nacional de Seguridad Vial,
se han hecho sin informacion de calidad y con baja incorporacion
de tecnologia mas eficiente, se concluye que los avances han sido
insignificantes.

El caso a resaltar son los siniestros donde mueren conductores y/o
pasajeros de motocicletas. Un sistema ineficiente permite que la
iniciativa de mejora en el proceso de emision no tenga los efectos
esperados por la corrupcion en el proceso a nivel de muchas muni-
cipalidades. Del mismo modo, la informalidad en actividades econo-
micas de distribucion local, por ejemplo, aumenta el riesgo de que
trabajadores de transporte en motocicletas sean contratados sin la
necesidad de exhibir licencias de conducir. Como resultado, el 73%
de conductores de motocicletas implicados en siniestros fatales no
contaban con licencia a septiembre del afio 2021.

La apuesta por una gestion integrada obviamente hace de la seguri-
dad vial un campo transversal a todo el sistema de transporte, pero
también un campo que requiere gestionarse, planificarse y actuar de
forma unificada. Es decir, asi como todos los que disefan y gestio-
nan el sistema de transporte son responsables de la seguridad vial,
también es necesario una entidad lider que se encargue de esto.

Hay una corresponsabilidad desde las diferentes entidades dise-
Aadoras y gestoras del sistema de transporte, hasta de quienes
usan las vias bajo diferentes roles. Ese hecho que parece facil de
entender ha sido complicado de asumir en la practica de la gestion
publica. Ciertamente, han existido esfuerzos por leer la realidad a
partir de esa optica. El Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial
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7.1. Una agencia lider con una estrategia de
largo plazo

Confiados en que se requiere identificar la corresponsabilidad
de entidades y actores, y, sobre todo, establecer intervenciones
bajo enfoques de sistemas seguros, el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones de Peru apunta a mejorar la gobernanza de la
seguridad vial, principalmente mejorando la institucionalidad, la ges-
tién de informacion, la fiscalizacion y la planificacion.

Un primer reto en proceso es contar con una estrategia nacional
de largo plazo, la Politica Nacional de Seguridad Vial al aho 2030,
que sistematice los objetivos y lineamientos bajo el enfoque de
sistemas seguros para cumplir la meta de reduccion del 50% de
muertes y lesiones conforme al reto mundial. Es la primera apuesta
de mediano plazo que existe en torno a la seguridad vial en el pais,
y se espera que dicho documento orientativo a nivel nacional pueda
implementarse gradualmente.

Pero como una estrategia nacional debe disefarse y, sobre todo,
monitorear y ajustar en el tiempo en forma cientifica, la primera
apuesta fue implementar el Observatorio Nacional de Seguridad
Vial (www.onsv.gob.pe), el mismo que esta en operacion en una
fase inicial desde este afio 2021, habiendo permitido acabar con
algunos mitos en la informacion vy, sobre todo, ser la antesala a
un proceso de generacion de conocimiento que gradualmente se
oriente a construir mecanismos de prevencion desde las politicas y
las regulaciones.

A partir de esa busqueda de corresponsabilidad y liderazgo para
adaptar e implementar el enfoque de sistema seguro, se vuelve
prioridad el disefio y construccion de una Agencia Peruana de
Seguridad Vial. La misma debe construirse a partir de una simpli-
ficacion y ordenamiento de funciones publicas que se duplican,
colisionan y/o estan ausentes. Esta agencia debe tener la natura-
leza de organismo publico técnico y/o ejecutor en el marco de los
lineamientos de organizacion del estado peruano y sobre la base
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de las mejores practicas internacionales, que se ocupe de todas
las dimensiones incluyendo la seguridad de la infraestructura (Bliss
& Breen, 2009).

Como complemento de esos arreglos institucionales, de politica
publica y de gestion de informacion de forma integrada, el control,
monitoreo y la fiscalizacion del cumplimiento de las normas deben
incrementarse sustancialmente, mejorando procesos, incorporando
tecnologia y creando jurisprudencia en la atencion. Aca es funda-
mental mejorar los roles de la Policia Nacional del Peru, reestruc-
turando su area de transito, dotandola de recursos, capacidad
técnica y tecnoldgica. El nivel de cumplimiento de uso de elementos
basicos de seguridad en el transito es bajo en el Perl (Organizacion
Panamericana de la Salud, 2019).

7.2. Conductores en el corto plazo y educacion para el
largo plazo

En cuanto al sistema de emision de licencias, existen dos
retos. El primero relacionado con la mejora de la calidad de la
emisién de licencias para conduccion de vehiculos de cuatro
ruedas o mas, la clase A, estableciendo procesos de evaluacion
mas rigurosos y eliminando la corrupcion existente en muchas
entidades relacionadas. El segundo reto tiene que ver con una
reingenieria total del sistema de emision de licencias para con-
ducciéon de vehiculos motorizados de dos y tres ruedas princi-
palmente, la denominada clase B.

En cuanto a las licencias de la clase B, es fundamental, en primer
lugar, estandarizar los procesos de evaluacion, luego integrar los
registros al sistema nacional de conductores vy, finalmente, esta-
blecer mecanismos de monitoreo interoperable, de modo que los
procesos de fiscalizacion por parte de la Policia Nacional del Peru
puedan realizarse de manera mucho mas efectiva. Sumado a todo
ello y en paralelo, contar con un proceso agresivo de sensibilizacion
y formacién de buenos conductores.

Respecto a la educacion vial, el Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones ha propuesto al Ministerio de Educacion la aproba-
cion e implementacion de una Estrategia de Educacion Vial con dos
lineamientos de trabajo. Uno relacionado con la realizacion de activi-
dades pedagogicas de transmision de conocimientos y valores en la
interaccion profesor-estudiante en el proceso de aprendizaje, y otro
relacionado con la mejora de los entornos escolares, desarrollando
intervenciones de bajo costo y alto impacto, bajo el convencimiento
de que la educacion vial es efectiva si, y solo si, se realiza bajo el
ejemplo y la experiencia propios.

Finalmente, en este aspecto es crucial la promocion de la movilidad
individual sostenible. Un sondeo realizado este afio 2021 en Lima
mostrd que el 60% de usuarios de bicicleta practicaban este modo
de transporte menos de un afo. Es un modo de transporte que es
una oportunidad para hacer de las ciudades, espacios mas vivibles,
pero su mortalidad a nivel pais alcanza a casi el 3% del total de muerte
en siniestros de transito, y en ciudades como Lima a casi el 5%. Mas
que campanas y sanciones, es urgente la construccion de mayor
infraestructura ciclista, segura, segregada en el mejor de los casos.
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Foto 2. Actualmente, esté en fase de aprobacién en Per( una Estrategia
de Educacion Vial que abarca la realizacion de actividades pedagogicas de
transmision de conocimientos y valores, y la mejora de los entornos escolares,

desarrollando intervenciones de bajo costo y alto impacto.

7.3. Construir y mantener vias seguras

Como se ha visto, si bien la forma como se levanta la informa-
cion hasta la fecha muestra una aparente baja participacion en la
ocurrencia de siniestros y, sobre todo, no se han desarrollado aun
en Peru estudios sobre su impacto en la gravedad de las conse-
cuencias de los siniestros, es fundamental mejorar la calidad de la
infraestructura y, para ello, una tarea basica es, al menos, introducir
mecanismos de aseguramiento de la seguridad.

Un elemento basico es incorporar la evaluacion de la infragstructura
proyectada o en operacion. Hacer que las auditorias e inspecciones
de seguridad vial sean una actividad rutinaria en la gestion vial es
imperativo para el pais. Esto implica, a su vez, promover la forma-
cion de profesionales expertos en evaluaciones de seguridad de la
infraestructura vial. Estas dos tareas pasan por la modificacion de
la Ley General de Transito y Transporte Terrestre, el Reglamento
Nacional de Gestion de Infraestructura Vial y el Manual de Seguridad
Vial, asi como la implementacion tecnoldgica y presupuestaria para
que estos cambios se concreten.

Foto 3. Las auditorias e inspecciones de seguridad vial deberian ser una
actividad rutinaria en la gestion vial de Per, lo que implica promover la
formacion de profesionales expertos.
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Vinculado a lo anterior es fundamental incluir clausulas de
seguridad en concesiones viales, que son los mecanismos
a través de los cuales la administracion ha cedido una
extensa red vial a entidades privadas. Esta tarea implica,
por lo menos, introducir tres aspectos clave. En primer
lugar, uniformizar la redaccion de los contratos para que se
considere el lenguaje de la seguridad vial. En segundo lugar,
establecer que se incorpore como indicador de calidad de
servicio la siniestralidad y fatalidad de las vias. En tercer
lugar, incorporar como responsabilidad de la gestion de
la via tanto las evaluaciones de seguridad vial (auditorias e
inspecciones), como la ejecucion de las intervenciones que
deriven de las recomendaciones de dichas evaluaciones.

7.4. Elevar estandares de seguridad vehicular

Respecto a la calidad del parque vehicular, tenemos cifras preocu-
pantes en cuando a problemas como la contaminacion ambiental v,
por supuesto, la seguridad vial. Mas del 54% de las muertes ocurri-
das en los primeros nueve meses del aflo 2021 tuvieron como par-
ticipantes a vehiculos sin certificado de inspeccion técnica vehicular,
Dicha cifra se incrementa, principalmente, por los casos de motoci-
cletas y trimotos de carga y pasajeros. A ello se suma la mostrada
deficiencia en elementos de seguridad vial, que da cuenta de que al
menos el 58% de una muestra evaluada de vehiculos incorporados
al parque automotor tenia O o 1 estrella segun Latin NCAP.

Esas realidades generan dos retos cruciales para abordar la problema-
tica respecto a la aspiracion de contar con vehiculos seguros. La nece-
sidad de homologacion vehicular sobre la base de la exigencia de ele-
mentos de seguridad bajo estandares internacionales y la necesidad de
ampliar la cobertura y calidad de las inspecciones técnicas vehiculares.

El primer reto pasa por adoptar la reglamentacion de Naciones Unidas
en materia de seguridad vehicular, trabajo que se viene perfilando con
doce reglamentos de elementos basicos de seguridad vehicular. Esto
debe complementarse con el establecimiento del proceso y la imple-
mentacion fisica y tecnoldgica de la homologacion vehicular.

En cuanto al segundo reto, existe la necesidad de establecer meca-
nismos para asegurar la menor proporcion posible de vehiculos sin
certificacion de inspeccion técnica vehicular en circulacion en las
calles del pais. La alternativa que se evalla es la fiscalizacion, pero
también, por ejemplo, la condicién de registro de dicha certificacion
para la venta de combustibles en estaciones de servicio. Por otro
lado, se requiere mejorar la calidad de la evaluacion, mejorando los
estandares que deben cumplir los vehiculos, a la vez que es preciso
automatizar la evaluacion técnica mediante interoperabilidad con
modulo en un centro de monitoreo integrado de transporte y transi-
to, que reduzca la alteracion de resultados.

7.5. Concretar la gestion de velocidades

Lo opuesto a la deseada convivencia vial lo llamamos violencia vial.
El grado de violencia vial se puede medir, entre otros, con indicado-
res relacionados con la proporcion de usuarios vulnerables fallecidos
en las vias. A mayor violencia vial, quienes mas pierden son este
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Foto 4. La reduccién de la velocidad de circulaciéon en Perl pasa por mejorar la planificacion

territorial urbana y la movilidad urbana, entre otras medidas.

grupo de usuarios. Las cifras mostradas en la introduccion donde,
a nivel pais, el porcentaje de muertes de usuarios vulnerables es un
60% superior al promedio de América Latina, cifra que alcanza un
90% en la provincia de Lima, muestran que la violencia vial en Peru
es alta, o que explica que, a pesar de la baja tasa de motorizacion,
la siniestralidad sea elevada.

Uno de los factores determinantes en el grado de violencia vial es la
velocidad, tanto cuando es inadecuada para el contexto de circu-
lacion, como cuando se exceden los limites maximos establecidos.
La proporcion de siniestros de transito generados por el exceso de
velocidad es la mayor que se registra en el pais, alrededor del 30%
en los ultimos 10 anos. Dicha cifra incluso podria subestimar la rea-
lidad de esta problematica.

Frente a ello, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en el
marco de su competencia regulatoria en materia de transito, esta-
blecié nuevos limites maximos de velocidades en zonas urbanas
a través del Decreto Supremo N° 025-2021-MTC. Acorde a las
recomendaciones de diversos organismos y entidades encargadas
de promover la seguridad vial a nivel mundial, el limite maximo de
velocidad en avenidas sera de 50 Km/h y de 30 Km/h en calles y
jirones. Esto debe implementarse gradualmente hasta julio del aho
2022, un cambio que viene acompafnado de la inclusion, a partir
de inicios de dicho afo, de la aplicaciéon de mayores sanciones a
medida que mayor es el exceso de velocidad, estableciendo de esta
manera un mecanismo de gradualidad en las sanciones de transito,
hasta ahora no practicado en Peru.

Sin embargo, es claro que la gestion de velocidades no se redu-
ce a la fijacion legal de los limites maximos. Son necesarias otras
medidas, como la planificacion territorial urbana y de la movilidad
urbana, la gestion de la infraestructura, la gestion de travesias, la
sensibilizacion y la educacion, el monitoreo vy la fiscalizacion, entre
otras medidas que garanticen la efectividad de las acciones legales.
Con una agenda de trabajo multisectorial y con un enfoque territorial
y descentralizado, la reduccion de velocidades sera una realidad.

7.6. Mejorar la respuesta

La proporcion de muertes por siniestros de transito donde participaron
vehiculos sin seguros obligatorios contra siniestros totales alcanza el
29%. Motocicletas y trimotos de pasajeros son los principales vehiculos
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que carecen de estos seguros, representando un grado elevado de
desproteccion de sus victimas. Frente a ello, se trabaja junto a la estra-
tegia “Movernos Seguros” (Gaviria Fajardo, Ponce De Leon, & Cruz
Moreno, 2019) en forma multisectorial y participativa para la mejora de
los productos de aseguramiento, que se basen también en criterios de
seguridad vial, de modo que se premien las conductas seguras.

A través del Observatorio Nacional de Seguridad Vial, se diseha
un protocolo de gestion de informacion para respuesta rapida y
adecuada de siniestros viales, de manera que, sobre la base del
aplicativo movil de registro y alerta de siniestros de transito y junto a
su interoperabilidad y otras herramientas como del Cuerpo General
de Bomberos del Perud, se genere mayor y mejor atencion de los
siniestros. Esto, naturalmente, depende de que la Policia Nacional
del Perd mejore sustancialmente su capacidad tecnologica.

7.7. Abordar la informalidad con calidad de servicios
En este aspecto es fundamental una estrategia que abarque todo
el sistema de transporte e incluso mas alla de este. Desde pro-
mocién de la reconversion laboral, la planificacion del transporte
urbano hacia un modelo sostenible y seguro v la fiscalizacion con
un enfoque preventivo, entre otras medidas, pueden mitigar el
impacto, si bien son condiciones que superan el ambito del sistema
de transporte.

Es de particular importancia pensar en la mejora del transporte
urbano. El transito paralelo de servicios en vehiculos de menor
capacidad, bajo esquemas informales, es creciente en las ciudades
del pais, mientras la oferta de servicios de transporte masivo parece
estancada, con lineas de metro que tardan lustros o décadas en
implementarse en Lima, por ejemplo. Salvo esa apuesta de grandes
inversiones, no existe estrategia intermedia de transicion.
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La Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao, asi como
las municipalidades provinciales de las principales ciudades, junto al
Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones, tienen una tarea inmediata de
pensar en servicios de transporte masivo de calidad, que cubran la
demanda atendida en forma insegura, con un alto costo social de
congestion y contaminacion. Se debe pensar seriamente en estra-
tegias de asociacion de empresarios, de subsidios e integracion
operativa, entre otras medidas (Hein Tun, y otros, 2020).

Otro aspecto fundamental es el monitoreo vehicular, en particular,
los servicios de transporte de carga y pasajeros, los cuales pueden
monitorearse desde su salida de terminales terrestres a través de
estaciones de peaje, pesaje y porticos de control.

7.8. Tecnologia contra la corrupcion

Frente a la corrupcién, es necesario que el sistema de transporte
incorpore de forma urgente sistemas tecnoldgicos interoperables y de
fuente abierta de datos hacia la ciudadania. Sin un sisterna de monito-
reo de informacién de todos los procesos, principalmente en aquellos
referidos a la construccion de vias, autorizaciones de servicios de
transporte, emision de licencias vy fiscalizacion en campo del transito,
existira un factor limitante de cualquier esfuerzo. Esta tarea demanda
un liderazgo del Ministerio de Transportes y Comunicaciones a través
de la gestion de nuevos sistemas informaticos de registro y moni-
toreo bajo un modelo Unico, reemplazando sus actuales sistemas
técnicamente aislados. Esta practica debe ser interna y de monitoreo
externo, incluso junto a privados (Together for Safer Roads, 2017).

Asociado a ello, es indispensable un mecanismo de sanciones seve-
ras para funcionarios publicos que, desconociendo las recomenda-
ciones de seguridad vial, comentan incumplimientos de funcion y/o
actos de corrupcion. Para esto, importa la creacién de mecanismos
institucionales, como la que reduzca la facultad interpretativa del
marco normativo, creando tribunales que establezcan jurisprudencia
para la fiscalizacion y sancion de transito y transporte.

8. Conclusiones

En Peru, la agenda de seguridad vial para el ano 2030 planteada
por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones es una apuesta
para pensar en un cambio sustancial y sostenible que atienda una
problematica estructural en el sistema de transporte, la cual se
traduce en muertes y lesiones crecientes de personas a causa de
siniestros de transito.
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Adoptar seriamente un enfoque de sistema integral, como recomien-
da Naciones Unidas, pasa por adaptar el enfoque de sistema seguro
a realidades de paises en desarrollo, resaltando que su potenciali-
dad reside en la atencion a todos los pilares de la buena gestion, y
que su mayor desafio esta en superar las restricciones que impone
la estructura econémica que ha profundizado el individualismo por
sobre el interés comun, la persistencia de la informalidad y precarie-
dad laboral en la actividad del transporte y la corrupcion.

La reduccion esperada de muertes segun las metas del segundo
decenio de accion mundial por la seguridad vial es posible. El pais
avanzara en esa linea en la medida en que logre aprobar e imple-
mentar, de forma articulada con todos los sectores y niveles de
gobierno involucrados, su estrategia de mediano plazo denominada
Politica Nacional de Seguridad Vial, bajo un enfoque integrado, terri-
torial, de derechos y bajo el liderazgo de una institucionalidad que se
materialice gradualmente en la Agencia Peruana de Seguridad Vial.

9. Referencias bibliograficas

|. Banco Mundial. (2021). Datos. Obtenido de https://datos.banco-
mundial.org/indicator/NY.GDP.MKTP.PP.CD

Il. Bliss, T. & Breen, J. (2009). Implementing the Recommendations
of the World Report on Road Traffi ¢ Injury Prevention. Country
Guidelines for the Conduct of Road Safety Management Capacity
Reviews and the Specifi cation of Lead Agency Reforms,Investment
Strategies and Safe System Proj. Washington: The World Bank
Global Road Safety Facility. Obtenido de https://documentsi.
worldbank.org/curated/en/712181469672173381/pdf/81598-
PUBLIC.pdf

. Defensoria del Pueblo. (2018). La gestion de riesgos en
las concesiones viales: lecciones del fendmeno de ElI Nifio
Costero. Lima: Defensoria del Pueblo. Obtenido de https://
www.defensoria.gob.pe/wp-content/uploads/2018/11/Informe-
Defensorial-N%C2%B0-178-La-gesti%C3%B3n-de-riesgos-
en-las-concesiones-viales-Lecciones-del-fen%C3%B3meno-El-
Ni%C3%B10-Costero.pdf

IV. Fiscalia de la Nacion, Ministerio Publico. (2021). Caso Club de
la Construccion. Obtenido de Carpeta Fiscal: https://www.mpfn.
gob.pe/equipo_especial/caso_uno/

V. Gaviria Fajardo, R., Ponce De Leon, M. & Cruz Moreno, P. M.
(2019). Diagndstico “Movernos Seguros”: Seguridad vial a tra-
vés del seguro vehicular en América Latina y el Caribe. Banco
Interamericano de Desarrollo. Obtenido de https://publications.
iadb.org/es/diagnostico-movernos-seguros-seguridad-vial-tra-
ves-del-seguro-vehicular-en-america-latina-y-el

VI. Goh, Y. M. & Love, P. (2012). Methodological application of sys-
tem dynamics for evaluating traffic safety policy (Vol. 50). Safety
Sience. Obtenido de https://www.sciencedirect.com/journal/
safety-science/vol/50/issue/1

numero 234

VIl. Hein Tun, T., Welle , B., Hidalgo , D., Albuquerque, C.,
Castellanos, S., Sclar , R. & Escalante , D. (2020). Informal and
semi-formal services in Latin America: An Overview of Public
Transportation Reforms. Banco Interamericano de Desarrollo.
Obtenido de https://publications.iadb.org/publications/english/
document/Informal-and-Semiformal-Services-in-Latin-America-
An-Overview-of-Public-Transportation-Reforms. pdf

VIII. Instituto Nacional de Estadistica e Informatica. (2020). Produccion
y empleo informal en el Pert. Cuenta satélite de la economia
informal 2007-2019. Lima: Instituto Nacional de Estadistica
e Informatica. Obtenido de https://www.inei.gob.pe/media/
MenuRecursivo/publicaciones_digitales/Est/Lib1764/libro.pdf

IX. Naciones Unidas. (2020). A/RES/74/299. Mejoramiento de la
seguridad vial en el mundo. Obtenido de https://undocs.org/
es/A/RES/74/299

X. Observatorio Nacional de Seguridad Vial. (2021). Boletin estadis-
tico de siniestralidad vial. Primer semestre 2021. Lima: Ministerio
de Transportes y Comunicaciones. Obtenido de https://www.
onsv.gob.pe/boletin-estadistico-de-siniestralidad-vial-primer-
semestre-2021/

XI. Observatorio Nacional de Seguridad Vial. (2021). Observatorio
Nacional de Seguridad Vial. Obtenido de Observatorio Nacional
de Seguridad Vial: https://www.onsv.gob.pe/

XiI. Organizacion Mundial de la Salud. (2018). Global status report
on road safety 2018. Geneva. Obtenido de https://www.who.int/
publications/i/item/9789241565684

Xilll. Organizacion Mundial de la Salud. (2021). Global Plan for the
Decade of Action for Road Safety 2021-2030. Organizacion
Mundial de la Salud. Obtenido de https://www.who.int/
publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-
road-safety-2021-2030

XIV. Organizacion Panamericana de la Salud. (2019). Estado de
la seguridad vial en la Region de las Américas. Organizacion
Panamericana de la Salud. Obtenido de https://iris.paho.org/
handle/10665.2/51100

XV. Policia Nacional del Peru. (2021). Anuario estadistico PNP.
Obtenido de Anuario policial: https://web.policia.gob.pe/anua-
rio_estadistico/anuario_policial.ntml

XVI. Seminario, L. B. (2017). Estimacion del costo social por falle-
cimiento prematuro. Lima: Ministerio de Economia y Finanzas.
Obtenidodehttps://www.mef.gob.pe/contenidos/inv_publica/docs/
parametros_evaluacion_social/Valor_Estadistico_Vida.pdf

XVII. Together for Safer Roads. (2017). Guidelines for Using
Technology to Address Road Safety Challenges. Together for
Safer Roads. Obtenido de http://staging.dashal.com/tsr/wp-
content/uploads/2020/10/TSR-Technology-Report.pdf

correteras



articulo

Creando un mundo donde cada viaje sea
seguro. Una tragedia por minuto

Creating a world where every journey is safe. A tragedy every minute

Greg SMITH

Director Global de Programas. iRAP (International Road Assessment Programme)

Judy WILLIAMS

Gerente Global de Comunicaciones y Programas. iRAP (International Road Assessment Programme)

Julio URZUA

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

RESUMEN

ABSTRACT

Con el inicio de la Segunda Década de Accion para la
Seguridad Vial, se ha desarrollado un programa glo-
bal en base a 20 afios de experiencias exitosas para
proporcionar un estandar mundial para la seguridad
de la infraestructura vial, el cual incluye herramientas
gratuitas, capacitacion y apoyo para hacer que las
vias y los disefios de las mismas sean mas seguros.
Colaborando estrechamente con gobiernos, bancos
de desarrollo, clubes de movilidad, la industria, institu-
tos de investigacién y ONG de mas de 100 paises, la
metodologia de iRAP, sus herramientas, asi como las
asociaciones establecidas por la entidad, fomentan la
adopcién de medidas basadas en evidencia cientifica
con potencial de aplicacion a gran escala en materia
de seguridad para mejorar la infraestructura, y con el
fin garantizar desplazamientos mas seguros para los
usuarios vulnerables de las vias, del transporte mul-
timodal y la movilidad activa, con el Unico propésito
de reducir a la mitad las muertes y lesiones en las vias
para el afno 2030.

PALABRAS CLAVE: iRAP, Evaluacion de vias, Vias
mas seguras, Década de Accion.
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With the commencement of the Second Decade of
Action for Road Safety, a global programme is building
on 20 years’ experience and success to provide the
worldwide standard for road infrastructure safety along
with the free tools, training and support to make roads
and road designs safer. Working with governments,
development banks, mobility clubs, industry, research
institutes and NGOs in over 100 countries, the iRAP
methodology, tools and partnerships will promote large-
scale action on safety, and evidence-based investment
and improvement of infrastructure, to support safer
journeys for vulnerable road users, multimodal transport
and active mobility, and halve global road death and
injury by 2030.

KEY WORDS: iRAR, Road assessment, Safer roads,
Decade of Action.
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ace once afos, Daniela estaba haciendo una caminata a
lo largo de una via que ya habia recorrido en innumera-
bles ocasiones, cuando fue atropellada por un automovil
que no respetd un semaforo en rojo. Daniela sufrio lesio-
nes que le cambiaron la vida, perdié la capacidad de
movimiento y quedo tetrapléjica (iIRAP, 2020). Ese unico
e impactante suceso le dejé profundas cicatrices fisicas
y emocionales. "Me quitd a mis amigos, mis experiencias
de vida y mis ganas de vivir". Sin embargo, Daniela se
considera afortunada; sobrevivio donde tantos no lo
hacen. La cruda realidad es que historias como la de
Daniela ocurren en las vias del mundo a cada minuto,
todos los dias. Cada afo, méas de 1,3 millones de per-
sonas pierden la vida en las vias del mundo y mas de 50
millones sufren lesiones graves; y son los paises de ingre-
sos bajos y medios los méas afectados. Los accidentes
de trafico son la principal causa de muerte de jovenes en
todo el mundo (OMS, 2018).

Aunque los accidentes de trafico provocan un dolor y un sufri-
miento enormes, también acarrean un desmedido costo eco-
némico. Se calcula que las consecuencias econdémicas de los
accidentes de trafico suponen entre el 2% vy el 7% del Producto
Interno Bruto (PIB) de los paises de todo el mundo, con un total
que supera los 2 billones de ddlares al aho (IRAP, Business Case
for Safer Roads, 2020). Los paises de ingresos bajos y medios
que no invierten en seguridad vial pueden perder entre el 7% v el
22% del crecimiento potencial del PIB per capita en un periodo
de 24 anos (Banco Mundial, 2019). Abordar la crisis de seguridad
vial es, por lo tanto, tanto un imperativo moral como una nece-
sidad economica.

Una respuesta global

La metodologia del Programa Internacional de Evaluacion de
Carreteras (iRAP, por sus siglas en inglés) se cred para ayudar 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 disefio, la
inversion y el establecimiento de politicas encaminadas a alcanzar
vias mas seguras. Durante mas de una década, la metodologia ha
sido utilizada por méas de 100 paises para evaluar la seguridad de
mas de 2 millones de kildbmetros de vias (IRAP, 2021). Se calcula
que mas de 80.000 millones de ddlares de inversiones en vias se
han beneficiado del uso de la metodologia de iRAP.

iRAP es una organizacion benéfica creada en 2006, que cuenta con
el apoyo de su principal donante, la Fundacion FIA. La organizacion
benéfica ha desarrollado su metodologia en conjunto con socios
lideres en investigacion en el mundo, trabajando con gobiernos,
bancos de desarrollo, clubes de movilidad, la industria, organiza-
ciones de investigacion y ONG de seguridad vial de todo el mundo,
proporcionandoles herramientas gratuitas, formacion y apoyo para
hacer sus vias mas seguras.
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Desde la creacion de iRAP, el mundo ha finalizado la primera Década
de Accion para la Seguridad Vial (2011-2020), ha adoptado los
Objetivos de Desarrollo Sostenible, los cuales incluyen metas espe-
cificas para la seguridad, y ha formulado las 12 Metas Globales de
Desempefo de la Seguridad Vial (OMS, 2018). La meta 3 se centra
en garantizar que todas las vias nuevas cumplan la norma mundial
de desempefo de 3 estrellas 0 mas para todos los usuarios de las
mismas; y la meta 4 pretende garantizar que el 75% de los des-
plazamientos de cada grupo de usuarios se realice en corredores
viales en los que se hayan aplicado normas técnicas minimas de
seguridad vial.

Actualmente, el mundo se ha embarcado en la Segunda Década
de Accion para la Seguridad Vial (2021-2030). El Plan Global para
la Segunda Década, publicado recientemente, establece reco-
mendaciones que todos los paises pueden adoptar para garan-
tizar que el mundo alcance el objetivo de reducir en un 50% las
muertes y lesiones para el afio 2030. Entre las recomendaciones
se hace un llamamiento a los paises para que utilicen la metodo-
logia de iRAP, la cual se encuentra disponible gratuitamente, con
el fin de mejorar con rapidez la seguridad de todas las vias para
todos los usuarios.

La metodologia iRAP

La metodologia iRAP, disponible para todo el mundo de forma gra-
tuita, se describe en detalle en las fichas informativas, especificacio-
nes y manuales y guias. Las herramientas que permiten la aplicacion
de la metodologia, incluido el Demostrador de Clasificacion por
Estrellas, también estan disponibles de forma gratuita, a través del
software en linea ViDA.

La metodologia comprende varios protocolos. Clasificacion por
estrellas, estimaciones de victimas mortales y lesionados graves, y
los planes de inversion en vias mas seguras (SRIP, por sus siglas en
inglés) forman parte de un enfoque proactivo de la gestion de ries-
gos, es decir, pueden ejecutarse sin referencia a datos detallados de
accidentes de trafico. El protocolo Mapa de Riesgos de Accidentes
se basa en datos reales de colisiones y ofrece un enfoque reactivo
de la gestion de riesgos.

La metodologia iRAP esta apoyada por un sistema de capa-
citacion estandarizado y un esquema de acreditacion global
para profesionales. iIRAP y sus socios han impartido formacion
a 38.000 ingenieros y otros actores interesados en la seguridad
vial en mas de 140 paises, en 16 idiomas, incluido el espafol.
Trabajando codo a codo con organizaciones y personas, el pro-
grama de capacitacion de iRAP esta fomentando el desarrollo
de conocimientos y habilidades de alta calidad, y desarrollando
capacidad a nivel nacional para hacer mas seguras las vias de
cada pais. Se han acreditado 155 proveedores en 37 paises,
quienes pueden prestar servicios bajo las especificaciones de
alta calidad requeridas por iRAP para desarrollar proyectos de
evaluacion de vias en todo el mundo.
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Figura 1. Costo de muertos y lesionados graves por vehiculo-km recorrido (USD)

debido a accidentes de trafico.

Clasificaciones por Estrellas

Las Clasificaciones por Estrellas de iRAP son quizas el protocolo
mas conocido, ya que se adaptan a todos los entornos viales y pro-
porcionan una vision inestimable de la relacion entre el disefio de la
via 'y el riesgo asociado al mismo. Estas clasificaciones proporcionan
una medida objetiva del nivel de seguridad que la via lleva “incorpo-
rado” a través de mas de 50 diferentes atributos de la misma que
influyen en el riesgo para los ocupantes de vehiculos, motociclistas,
ciclistas y peatones. Una via de 1 estrella es la menos segura, y una
de 5 estrellas es la mas segura. A grandes rasgos, cada clasifica-

Junto con las clasificaciones por estrellas, la

metodologia de iIRAP también ofrece una funcion
que permite estimar las muertes y lesionados graves (FSI, por sus
siglas en inglés) y desarrollar planes de inversion. Las estimaciones
FSI se basan en los datos de atributos de la carretera utilizados para
obtener las clasificaciones por estrellas, los datos de flujo para cada
usuario de la carretera y los datos de accidentes a nivel de red para
proporcionar una estimacion de los FSI a lo largo de cada segmen-
to de una carretera, apoyando la priorizacién de las inversiones.
Cuando se utilizan conjuntamente con los disefios, las estimaciones
de los FSI pueden ser una medida eficaz para comprender las
implicaciones de las decisiones de disefio y comparar las diferentes
alternativas al respecto.

cion por estrellas adicional implica una
reduccion a la mitad del costo de las
colisiones representadas en términos
de numero de muertos y lesionados
graves (ITF, 2016).

Las Clasificaciones por Estrellas que
se han realizado en todo el mundo
proporcionan una vision increiblemen-
te importante acerca de las causas de
los traumatismos en la via y las opor-
tunidades de mejoramiento para salvar
vidas. Al examinar una muestra de cla-
sificaciones por estrellas de 358.000
km de vias en 54 paises, se descubrid
que mas de la mitad de las vias esta-
ban clasificadas en los rangos de 1y
2 estrellas, lo cual representa el mayor
riesgo para los usuarios vulnerables de
las vias, es decir, peatones, ciclistas y
motociclistas (iIRAP, 2020). Teniendo
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en cuenta esto, no es de extranar que
los usuarios vulnerables de las vias
representen una proporcion tan alta
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Figura 2. Andlisis “Vacunas para las Vias” y Clasificacion por Estrellas de iRAP, para determinar cuan seguras son
las vias del mundo por grupo de usuarios de vias y atributos de mayor importancia (iRAP, 2020)

(Crédito de imagen: iRAP).
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Figura 3. Las mejoras de la autopista Bruce en Queensland, Australia, dieron lugar a una reduccion del 80% en las muertes y lesiones graves,
transformando uno de los tramos de vias mas peligrosos del pais en uno de los mas seguros.
Crédito de las imagenes: RACQ (imagen izquierda), Shutterstock (imagen derecha).

Los planes de inversion se basan en los datos que sustentan las
clasificaciones por estrellas y las estimaciones de los FSI para deter-
minar las mejoras viales mas rentables que pueden evitar muertes y
lesiones graves. Proporcionan un monto de inversion optimizada de
probables medidas de mejora y un buen argumento econdmico para
realizar dicha inversion.

Los planes de inversion pueden apoyar la toma de decisiones tanto
en las vias existentes como en los disefios de nuevas carreteras.
Los planificadores, disefadores e ingenieros pueden utilizar esta
informacion junto con su propia experiencia y conocimientos locales
para desarrollar planes de implementacion y disefios detallados, y
asi medir el impacto final en las clasificaciones por estrellas y los
muertos y lesionados graves salvados.

Este enfoque ha sido muy eficaz en todo el mundo. En Australia,
donde se han evaluado casi 310.000 kilbmetros de vias, las con-
clusiones estan sirviendo de base para el seguimiento anual de
los resultados y las inversiones necesarias para salvar vidas. La
Autopista Bruce de la costa Este era uno de los tramos mas peli-
grosos de Australia, sin embargo, ahora es uno de los mas seguros,
logrando una reduccion de mas del 80% de las lesiones mortales
y graves en 3 anos, de acuerdo con los reportes de las clasifica-
ciones por estrellas que se realizan anualmente (iIRAP, 2018). En
China, donde se han evaluado mas de 290.000 kilbmetros de vias
con clasificaciones por estrellas, éstas han servido de base para
implementar mas de 100.000 kilémetros de mejoras en las vias,
financiadas por el Programa de Seguridad Vial para Proteccion de
la Vida del Gobierno Central de China a través de 5.000 millones de
dolares (IRAP, 2019). México ha evaluado cerca de 140.000 kiléme-
tros de vias y ahora esta concluyendo su tercera reevaluacion de
la clasificacion por estrellas de 30.000 kilometros desde 2012, con
un continuo desembolso de multitudinarias inversiones en vias mas
seguras (RAP, 2018).

Mapeo del riesgo de accidentes

Los mapas de riesgo de colisiones utilizan datos detallados de
siniestros para captar el riesgo combinado que surge de la interac-
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cion de los usuarios de la carretera, los vehiculos y el entorno vial.
Los mapas de riesgo proporcionan una indicacion del rendimiento
global del sistema de carreteras.

Ademas, los mapas proporcionan una vision general y objetiva de
los lugares donde se han producido accidentes mortales y con lesio-
nados graves y donde el riesgo de accidentes graves es mayor. El
uso de una metodologia global permite llevar a cabo una evaluacion
comparativa donde se desee (por ejemplo, indices de accidentes
en autopistas; indices de accidentes de peatones en ciudades). Las
métricas principales incluyen los indices de colision por kildmetro/
milla e indices de colision por kildmetro recorrido, con versiones mas
detalladas que incluyen al tipo de usuario de la carretera, el grupo
de edad o en relacion con los indices de colision medios para ese
tipo de carretera.

Los mapas de riesgo de colisiones y las clasificaciones por estrellas
suelen utilizarse conjuntamente como parte de un enfoque estra-
tégico de la gestion de riesgos e inversiones. También constituyen
una fuente Util de calibracion para las estimaciones de los FSl y los
planes de inversion.

En Espafa, la Direccion General de Trafico (DGT) y el Real Automavil
Club de Cataluna (RACC), con el apoyo de socios locales, han
elaborado mapas anuales de riesgo de colision durante 21 ahos
para informar sobre las inversiones en mantenimiento y mejoras.
Del mismo modo, en colaboracion con Ageas, Gran Bretaha ha
publicado los resultados anuales de aproximadamente 50.000
kilbmetros de mapas de riesgo de colision desde 2010, lo que ha
ayudado a informar sobre el Fondo de Carreteras Mas Seguras de
Inglaterra, dotado con 175 millones de libras, y sobre las inversiones
para mejorar la seguridad de las 50 carreteras "A" mas peligrosas
de este pais.

Mirando hacia el futuro
A medida que avanzamos hacia la Segunda Década de Accion para

la Seguridad Vial, iRAP esta colaborando con socios de todo el
mundo para desarrollar y emplear esta metodologia, que ha sido tan
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Figura 4. Espafia - Riesgo colectivo de la red TEN-T a 3 afios (accidentes mortales y graves por kilémetro)
Bandas de riesgo 2020 (EuroRAP, 2021).

eficaz a lo largo de la Ultima década, ayudando a promover acciones
a gran escala en materia de seguridad, garantizando que todos los
disenos de las vias puedan ser clasificados con estrellas y promo-
viendo la mejora de las infraestructuras para apoyar el transporte
multimodal y la movilidad activa.

CycleRAP

Las ciudades que quieren fomentar una movilidad urbana sostenible
deben aumentar el nimero de desplazamientos en bicicleta. Las
bicicletas y los vehiculos ligeros no tienen incorporada la misma
proteccion que los vehiculos mas grandes. Por lo tanto, una infraes-
tructura segura es esencial para alentar a mas personas a optar por
modos de transporte mas sostenibles y para garantizar que los que
lo hagan puedan desplazarse con seguridad y comodidad.

La notificacion de colisiones de bicicletas y vehiculos ligeros es un
reto importante, especialmente los datos de las colisiones que no
involucran a otros usuarios de la via publica. Un estudio internacional
de cifras hospitalarias demostré que entre el 60% y el 90% de las
colisiones de bicicletas que requieren hospitalizacion -y aproxima-
damente el 17% de las colisiones mortales- son el resultado de
colisiones individuales de bicicletas (es decir, que no implican un
conflicto directo con un vehiculo motorizado, otra bicicleta o una
persona) (Schepers, Agerholm y Amoros, 2015). Esta falta de datos
limita la capacidad de los responsables de toma de decisiones para
entender donde se producen los accidentes y como abordarlos.

CycleRAP es un modelo aplicable a nivel mundial, basado en evi-
dencia cientifica que utiliza métodos faciles, asequibles y rapidos
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de evaluacion de la infraestructura para
la seguridad de los ciclistas y los usuarios
de sistemas de movilidad ligera. Esta
disefiado para evaluar el riesgo, indepen-
dientemente del tipo de infraestructura (en
via o fuera de ella) y para todos los tipos
de accidentes:

e Conflictos entre vehiculos y bicicletas o
vehiculos ligeros.

e Conflictos entre dos 0 mas bicicletas y/o
vehiculos ligeros.

e Conflictos con peatones.

e Colisiones que no involucran a otras
personas.

El modelo utiliza factores de inicio de una
colision, asi como detonantes de la coli-

sion y determinantes de la severidad, para
calcular la puntuacion de CycleRAP.

CycleRAP esta pensado para que lo utilice cualquier autoridad de
transporte u otra organizacion que se ocupe de abordar o defender
una infraestructura mas segura para los ciclistas y los usuarios de
otros vehiculos ligeros.

Los usos especificos podrian ser:

e Abordar problemas de seguridad explicitos o generales para
ciclistas y usuarios de vehiculos ligeros.

e Evaluar la capacidad de la red existente para atender el rapido
aumento de la demanda o el incremento de nuevos tipos de
vehiculos.

e Priorizar la financiacion e inversion en infraestructuras para ciclis-
tas y usuarios de vehiculos ligeros.

e Ayudar a las ciudades a concretar medidas de respuesta rapida
para los ciclistas durante el COVID19.

CycleRAP se origind en 2015 como resultado de los esfuerzos
de colaboracion del Programa Internacional de Evaluacion de
Carreteras (IRAP), el Real Touring Club Holandés (ANWB), la provin-
cia de Frisia y el Instituto Holandés de Investigacion de Seguridad
Vial (SWQV). Entre 2016 y 2019, se pusieron a prueba las primeras
versiones del modelo en mas de 400 km de infraestructura para
bicicletas en los Paises Bajos.

En 2018, ANWB contraté a iRAP para que realizara una evaluacion

de las pruebas piloto del CycleRAP vy llevara a cabo una revision
bibliografica amplia para reforzar el vinculo entre el modelo y la
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evidencia disponible. La segunda generacion del modelo
CycleRAP esta ahora en su fase de pruebas con el objetivo
de realizar un lanzamiento oficial de la metodologia y las herra-
mientas, el cual esta previsto para principios de la Segunda
Década de Accion para la Seguridad Vial.

AiRAP

El andlisis de datos se considera cada vez mas importante
cuando se trata de abordar la crisis mundial de la seguridad
vial. La Segunda Década de Accion de las Naciones Unidas
tiene como objetivo reducir a la mitad los accidentes de trafico
con victimas mortales y lesionados graves para 2030. Con
este fin, las herramientas y los métodos utilizados para eva-

luar y abordar las vias de alto riesgo deben integrarse en todos los
aspectos de la planificacion, el disefio, la inversion, la construccion,

la gestion y el mantenimiento de una red vial.

Existen fuentes actuales y emergentes que permiten este analisis,
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“AIRAP” se refiere a la recopilacién acelerada e inteligente de datos para la seguridad vial.

Figura 5. La plataforma de datos AIRAP proporcionara una plataforma verdaderamente
global y centralizada para conectar a quienes tienen datos con quienes los necesitan.

que los necesitan. El servicio ofrecera una forma sencilla y transpa-
rente de conocer rapidamente la cobertura de datos en cualquier
pais o region, y permitira a quienes necesiten datos, evaluar, com-
parar y elegir con celeridad a los proveedores que mejor satisfagan
sus necesidades.

pero siguen estando en gran medida fuera de alcance. A menudo,
los gestores de la red vial y otras personas a cargo no saben si los

datos existen o donde encontrarlos. Incluso si lo saben, los datos

Clasificacion de estrellas para escuelas

suelen estar en una forma que requiere un procesamiento intensivo

y una gran capacidad de proceso. Los propietarios de los datos no
suelen estar conectados de ninguna manera con los gestores de
vias y transportes, o no ofrecen una forma sencilla y directa de esta-

blecer asociaciones para acceder a sus datos vy utilizarlos.

La iniciativa AIRAP fue concebida por iRAP en 2019 para abordar
esta situacion y ayudar a mejorar el acceso y la aplicacion de las
fuentes de datos existentes y emergentes a nivel mundial. AIRAP se
encamina a la recopilacion "acelerada e inteligente" de los atributos
de IRAP mediante métodos automaticos, repetibles y escalables.

AIRAP no solo reducira el tiempo y el costo necesarios para las
evaluaciones de seguridad vial, sino que también abre una serie de
posibles "cambios" en la forma de integrar mejor la seguridad vial
en todos los aspectos de la planificacion, la gestion, la inversion y
el desarrollo de la red de carreteras, a una escala de mayor impor-

tancia.

Alentar a los nifios a ir caminado al colegio es una prioridad para la
salud y el bienestar; y garantizar que puedan realizar esos despla-
zamientos de forma segura es de vital importancia. La Clasificacion
por Estrellas para las Escuelas (SR4S) es un enfoque sistematico,
basado en evidencia cientifica y estandarizado a nivel mundial para
medir, supervisar y comunicar el riesgo al que estan expuestos
los nifios en los desplazamientos hacia y desde la escuela. SR4S
lleva desarrollandose desde 2011 y se puso en marcha en 2020. El
programa aprovecha la capacidad del modelo de clasificacion por
estrellas de iIRAP para calcular las clasificaciones por estrellas de los
peatones en funcién de la evaluacion de un punto de la infraestruc-
tura, la velocidad y los flujos de trafico. Una clasificacion de 1 estrella
es la menos segura y una clasificacion de 5 estrellas es la mas segu-
ra. Desde su lanzamiento, el SR4S ha sido utilizado por los Socios
Lideres de la iniciativa para clasificar con estrellas las vias de 730
escuelas en 43 paises de los 5 continentes. Este internacionalmente
galardonado programa cuenta con el apoyo de FedEx, la Fundacion
FIA'y su socio global 3M.

La iniciativa AIRAP consta de dos elementos principales: Un proce-

so de acreditacion de datos y una plataforma de datos. El proceso
de acreditacion garantizara que los datos estén disponibles en el
formato global estandar de iRAP, independientemente de la fuente
que los genere. También permite conocer la fiabilidad de los datos
para diferentes regiones geogréficas, tipos de zonas vy tipos de vias,
y determinar cuando y cémo deben utilizarse. Por Ultimo, el proceso
de acreditacion elimina la necesidad de complejos procesamientos

y almacenamiento de datos.

La Plataforma de Datos, el segundo elemento de la iniciativa
AIRAP, proporcionara una plataforma verdaderamente global y
centralizada para conectar a quienes poseen datos con aquellos
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En todo el mundo, los principales socios de SR4S estan compar-
tiendo historias reales de cémo el programa apoya sus iniciativas
de seguridad, ayudandoles a evaluar el riesgo, priorizar las inter-
venciones y comprometerse con las comunidades locales y con
los tomadores de decisiones. SR4S se ha utilizado en proyectos
que han invertido millones de dodlares en mejoras de la seguridad
escolar. En Bogota, por ejemplo, simples intervenciones en intersec-
ciones implementadas por la municipalidad derivaron en mejoras de
seguridad de 2 y 3 estrellas a 4 y 5 estrellas, y las velocidades de
las intersecciones se redujeron hasta en un 25% (IRAP, 2019). En
Meéxico, las intervenciones dirigidas por el Instituto de Politicas para
el Transporte y el Desarrollo (ITDP) condujeron a una disminucion
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Figura 6. Situacion antes y después de las intervenciones en la escuela I[ED Rodrigo Lara Bonilla en Bogoté, determinadas por una evaluacion realizada
con Star Rating for Schools (Crédito de iméagenes: BIGRS 2018).

del 69% de los conflictos de trafico en comparacion con la situacion
previa a la intervencion, y a un aumento de la clasificacion de 1 a 3
estrellas. En Pleiku, Vietham, se mejord la seguridad en 2 escuelas,
en el marco del Programa de Zonas de Trafico Calmado y Zonas
Seguras de la Fundacion AIP. Como resultado de las intervenciones,
las clasificaciones por estrellas aumentaron de 2 y 3 estrellas a 5
estrellas para las escuelas, el conocimiento de los padres acerca del
limite de velocidad mejord del 16% al 73%, y los limites de velocidad
de los vehiculos se redujeron en 20 km/h para los vehiculos de gran
envergadura, 11 km/h para los automoviles y 5 km/h para las moto-
cicletas en las proximidades de las escuelas (BMJ, 2019). SR4S
recibi6 el Premio Internacional de Seguridad Vial Prince Michael en
2018 en reconocimiento a su potencial para reducir el riesgo y salvar
vidas de peatones en todo el mundo.

Clasificacion por estrellas para disefos

La Clasificacion por Estrellas para Disenos (SR4D) es un paquete de
herramientas, aplicaciones de aprendizaje y apoyo, y otros médulos
adaptados especificamente a los disenadores de vias y al proceso
de diseno, para que las vias se disefien y construyan seguras desde
el principio.

El riesgo puede evaluarse para los ocupantes de vehiculos, moto-
ciclistas, ciclistas y peatones. Los disefios de 1 estrella son los de
mayor riesgo y los de 5 estrellas los de menor riesgo. SR4D puede
utilizarse sin referencia a datos detallados de colisiones y puede ser-
vir de apoyo a la evaluacion del impacto de la seguridad vial asocia-
do a la infraestructura

Fondo Global para la Seguridad Global (GRSF, por sus siglas en
inglés). SR4D se utiliza a menudo con estimaciones de muertes y
lesionados graves y los planes de inversion para optimizar la segu-
ridad de un disefo, evaluar las opciones del mismo y maximizar las
vidas salvadas.

SR4D sera esencial para ayudar a los paises a alcanzar Metas
Globales de Desempefno de la Seguridad Vial, especialmente la
Meta 3, que consiste en garantizar que todas las vias nuevas se
construyan con un estandar minimo de 3 estrellas o superior para
todos los usuarios.

Los disefios para la concesion Américo Vespucio Oriente | (AVO 1) en
Santiago de Chile, uno de los mayores proyectos de infraestructura
en América Latina, han sido recientemente evaluados utilizando
la metodologia de Clasificacion por Estrellas de iRAP antes de su
puesta en marcha en 2022. La Sociedad Concesionaria Vespucio
Oriente S.A. (SCAVO) contrat6é a iRAP para clasificar por estrellas
19,3 km de disefios propuestos para evaluar el nivel de seguridad y
recomendar un Plan de Inversion para Vias Mas Seguras (SRIP), con
el objetivo de lograr un estandar de seguridad minimo de 3 estrellas
o superior. EI SRIP demostré que una inversion de 220.000 ddlares
para instalar bandas sonoras en el arcén de los tramos de alto ries-
go evitaria unas 29 muertes y lesiones graves en los proximos 20
anos, con una relacion beneficio - costo global de 14 ddlares por
cada dolar invertido. La reduccion de la velocidad de circulacion
en las curvas cerradas también podria disminuir el riesgo y mejorar
la clasificacion por estrellas de todo el corredor sin afadir costos
(IRAP, 2021).

y a las auditorias de
seguridad vial.

SR4D puede aplicar-
se para secciones
de disefo utilizan-
do el Demostrador
de Clasificacion por
Estrellas o para longi-
tudes de disefio mas
largas, utilizando la
aplicacion web SR4D
que fue desarrolla-
da con el apoyo del
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Figura 7. Mas seguro por disefio - Concesiéon Américo Vespucio Oriente | (AVO ) en Santiago de Chile (Crédito de las imégenes: AVO).
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La firma mundial de ingenieria Arup también ha utiliza-
do la Clasificacion por Estrellas de iRAP para mejorar
la seguridad de los disefios de las vias de sus clientes
y su estrategia corporativa de disefo orientado a los
resultados, vinculada a los Objetivos de Desarrollo
Sostenible y a las Metas Globales de Desempefio de
la Seguridad Vial. SR4D ha permitido a Arup demos-
trar que ha logrado una clasificacion en seguridad de
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3 estrellas en sus disefios, explorando y abordando el
riesgo mas alla de las normas y comprendiendo cémo
reducir la estimacion de muertos y lesionados graves (iRAP, Arup
Experience using Star Rating for Designs Video, 2021).

Impacto de la Inversion

Las acciones necesarias para mejorar la seguridad vial son bastante
conocidas: construir vias mas seguras, mejorar la seguridad de los
vehiculos, reducir la velocidad, fomentar y hacer cumplir el compor-
tamiento seguro de los usuarios de la via y mejorar la atencion a los
traumatismos. El retorno de la inversion es significativo, con tasas
internas de retorno superiores al 20%.

La inversion de impacto social ofrece una interesante oportunidad
para "desbloquear" estos beneficios de la mejora de la seguridad
vial, movilizando el financiamiento del sector privado y de fuentes de
donaciones a través de un "bono para salvar vidas" o instrumentos
financieros similares. Con un financiamiento basado en resultados
para lograr que el 75% de los desplazamientos sean de 3 estrellas
0 mejores para los peatones, ciclistas, motociclistas, ocupantes de
vehiculos y transporte publico en todo el mundo para 2030, mas de
100 millones de personas pueden evitar sufrir traumatismos viales
durante la vida util de las inversiones en infraestructuras.

En todo el mundo ya hay asociaciones publico-privadas que estan
suministrando trayectos de via con 3 estrellas o mejores a sus clientes
(por ejemplo, en Malasia, Concesion PiPa, BR-153 Brasil, Abertis,
Transurban, Indonesia). Los gobiernos ya estan estableciendo objeti-
vos de politica nacional para tener vias de 3 estrellas 0 mejores para
2030 (por ejemplo, Reino Unido, Vietnam, Australia, Nueva Zelanda)
(iRAP, 2019). Alinear eficazmente el beneficio de las reducciones de
traumatismos en las vias y las soluciones proporcionara la base para
un tipo de financiamiento innovador que salvara vidas. El trabajo de
iRAP con la compania aseguradora propiedad del Gobierno austra-
liano Transport Accident Commission tiene como objetivo informar
sobre este importante aspecto del impacto de la inversion.

iRAP también esta colaborando con el Banco Mundial, la
Corporacion Financiera Internacional y el Panel de Alto Nivel de
la FIA para movilizar el financiamiento del sector privado para
la seguridad vial. Este trabajo se beneficia de la experiencia de
Dalberg, Cardno y Social Finance en el desarrollo de instrumentos
de financiacion adecuados, modelos de negocio e inversiones
basadas en resultados en todas las areas de accion de la segu-
ridad vial.
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Figura 8. Proyeccion de la seguridad vial. Crédito de imagen: World Bank (en publicacion).

La vision de iRAP de una inversion sistematica a largo plazo en vias y
calles urbanas de 3, 4 y 5 estrellas para todos los usuarios de la via
en todos los paises del mundo ayudara a salvar vidas y a alcanzar
los ODS. Iniciativas como el bono de impacto "Footpaths for Africa”
pueden abordar algunas deficiencias (Banco Mundial (inédito), s.f.) de
la infraestructura vial mientras reconstruimos de mejor forma las vias.

iRAP es el programa que engloba a los programas de evaluacion
de vias dirigidos con éxito a nivel nacional en todo el mundo,
como EuroRAP, BrazilRAP, usRAP, ChinaRAP, IndiaRAP, AusRAP,
KiwiRAP, ThaiRAP, MyRAP y SARAP. En Europa, 20 planes
nacionales de EuroRAP apoyan la nueva Directiva de Gestién de
la Seguridad Vial de Infraestructura de la Union Europea (RISM,
por sus siglas en inglés), y las asociaciones establecidas con la
Comision Europea, el Banco Europeo de Inversiones, el Banco
Europeo de Reconstruccion y Desarrollo, el Banco Mundial, la
Asociacion Europea de Fabricantes de Automoviles (ACEA, por
sus siglas en inglés), la Conferencia de Directores Europeos de
Vias (CEDR, por sus siglas en inglés), la FIA, el Foro Internacional
del Transporte, 3M y POLIS, entre otros, proporcionan una pla-
taforma para generar un impacto positivo en toda la region. Las
principales asociaciones de proyectos regionales apoyadas por la
Comision Europea, como SLAIN, SABRINA, RADAR y SENSoR,
han creado una experiencia local y un lenguaje comun que apoya
los objetivos de la ONU vy la Directiva RISM. Ayudar a los paises a
alcanzar los Objetivos de la ONU apoyando programas eficaces
de evaluacion de vias locales es un objetivo importante para el
iRAP en la proxima Década.

Conclusion

La Segunda Década de Accion para la Seguridad Vial y el Plan
Mundial que la acompafna ofrecen al mundo la oportunidad de
erradicar los traumatismos graves en las vias. Para alcanzar este
objetivo sera necesario asegurar un compromiso politico al mas alto
nivel y garantizar que el Plan de la Segunda Década de Accion de
las Naciones Unidas se divulgue y se aplique tanto a nivel nacional
como local, para reconocer los beneficios para los gobiernos, la
economia, la salud y la sociedad, por medio de una infraestructu-
ra vial mas segura de la mano de las mejoras de los sistemas de
transporte urbano.

Quince millones de personas perderan la vida, y se calcula que 500
millones resultaran seriamente lesionadas en accidentes de trafico de
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aqui al 2030, a menos que se tomen medidas importantes. La mayoria
seran jovenes, con un costo estimado de 24 billones de ddlares para la
economia mundial. Las Metas Globales de Desempeno de la Seguridad
Vial para infraestructura, si se alcanzan, tienen el potencial de salvar
mas de 450.000 vidas al afo y mas de 100 millones de muertes y
lesiones graves durante la vida Util de estos tratamientos. Esto generaria
8 dolares de beneficio por cada dodlar invertido (iRAP, 2020).

Un problema global requiere una solucion global, y el programa
iRAP, junto con sus socios en mas de 100 paises, se propone elimi-
nar las vias de alto riesgo y extender una mano para apoyar a todos
aquellos que se comprometan con la seguridad vial, con miras a
alcanzar un éxito compartido. Juntos garantizaremos desplazamien-
tos seguros para todos los usuarios de las vias en consonancia con
las importantes agendas mundiales centradas en la seguridad vial, la
salud infantil, el clima, el transporte, el género y la movilidad urbana.
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Las fotoinfracciones en la Ciudad de
Mexico, concientizacion de la convivencia
vial desde el trabajo comunitario

Red-light cameras in Mexico City, community works for a safer road coexistence

Valentina DELGADO SANCHEZ

Directora de Seguridad Vial y Seguimiento a la Informacion. Secretaria de Movilidad.

Gobierno de la Ciudad de Meéexico

RESUMEN

ABSTRACT

Las fotoinfracciones y los radares de velocidad se han
instaurado como una de las estrategias de seguridad
vial mas utilizadas en los ultimos afios para el control
de la velocidad. Con el objetivo de generar cambios
de comportamiento en las personas conductoras de
vehiculos motorizados matriculados en la Ciudad de
México y reducir la incidencia de hechos de transito
fatales, el Gobierno de la Ciudad de México sustituyd
las infracciones de caracter econdémico (Fotomultas)
por unas basadas en sanciones educativas y civicas
(Fotocivicas) que buscan concientizar y sensibilizar a
las personas en materia de seguridad vial.

Con el fin de evaluar el impacto de Fotocivicas res-
pecto a las Fotomultas, se evalian ambos programas
midiendo la variacion porcentual de los incidentes
viales con victimas y victimas alrededor de las camaras
y radares 150 metros antes y después del dispositi-
vo. De acuerdo con los resultados y la literatura, el
programa Fotocivicas ha presentado una disminucién
significativa de hechos de transito con victimas en sus
inmediaciones en comparacion con el programa de
Fotomultas. Asimismo, se presenté una reduccion en la
velocidad promedio tanto en las vias de 50 km/h como
las de 80 km/h, y una reduccion de reincidencia en los
vehiculos infraccionados.

PALABRAS CLAVE: Radares de velocidad, Trabajo
comunitario, Seguridad vial,
Limites de velocidad, Sanciones
civicas, Incidentes viales.
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Speed cam infractions have been established as one
of the most used road safety strategies in recent years
for speed control. In order to generate changes in
the behavior among the drivers of motorized vehicles
registered in Mexico City and reduce the incidence
of fatal traffic events, the Government of Mexico City
substituted economic driving penalties (Fotomultas)
for ones based on in educational and civic sanctions
(Fotocivicas) that seek to raise awareness and sensitize
people on road safety.

In order to evaluate the impact of Fotocivicas with
respect to Fotomultas, both programs are evaluated by
measuring the percentage variation of road incidents
with victims and victims around cameras and radars
150 meters before and after the device. According to
the results and the literature, the Fotocivicas program
has shown a significant decrease in traffic events
with victims in its vicinity compared to the Fotomultas
program. Likewise, there was a reduction in the average
speed on both the 50 km / h and 80 km / h roads, and a
reduction in recidivism in the infringed vehicles.

KEY WORDS: Speed cameras, Community work,
Road safety, Speed limits, Civic
sanctions, Road incidents.
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Introduccion

El control de la velocidad es una de las estrategias que mas ha
tomado relevancia para atender la problematica de la seguridad
vial alrededor del mundo. En concreto, se ha puesto atencion a
acciones que garanticen el cumplimiento de los limites de velocidad
[BID, 2017M; OMS, 2017%]. La tecnologia ha permitido que las foto-
infracciones automatizadas se hayan extendido a distintas ciudades
como la Ciudad de México, siendo el mecanismo mas eficiente para
sancionar [Rairan et al.®¥), 2016; Allsop, 2010%].

Con el objetivo de generar cambios en el comportamiento de quie-
nes conducen automdviles y motocicletas en la Ciudad de México
y reducir la incidencia de hechos de transito que desembocan en
lesiones y muertes, el 8 de junio de 2019 el Gobierno de la Ciudad
de México puso en marcha el programa de Fotocivicas, el cual sus-
tituye al antiguo esquema de sanciones econémicas Fotomultas por
otro basado en sanciones educativas y civicas.

Este nuevo sistema no elimina la tecnologia de camaras y radares,
sino que aprovecha su implementacion para cubrir puntos y tramos
en los que se registra el mayor nimero de hechos de transito con
victimas fatales. Del mismo modo, se hace publica su ubicacion con
el fin de transparentar el programa y priorizar la seguridad vial.

En el presente articulo se presenta el diagndstico que dio origen
a Fotocivicas y una explicacion detallada de su funcionamiento.
Asimismo, con el fin de monitorear, evaluar y dar seguimiento al
mismo, en materia de seguridad vial, se mide el efecto de los
dispositivos a través de la variacion porcentual de los incidentes
viales alrededor de las camaras cada 50 metros, hasta llegar a 500
metros, antes y después sobre las vialidades donde estaban colo-
cadas. En una segunda parte, se emplea el método de Diferencia
en Diferencias para determinar estadisticamente el impacto de las
fotoinfracciones sobre los incidentes viales.

Asimismo, se brinda evidencia empirica sobre el impacto que han
tenido las fotoinfracciones en la reduccion de hechos de transito
en las inmediaciones de las camaras y radares a través de la esti-
macion de la variacion porcentual de los incidentes viales alrededor
de las camaras cada 50 metros, hasta llegar a 500 metros, antes
y después sobre las vialidades donde estaban colocadas. De igual
forma, se emplea el método de Diferencia en Diferencias para deter-
minar estadisticamente el impacto de las fotoinfracciones sobre los
incidentes viales.

Antecedentes

La seguridad vial, entendida como el conjunto de mecanismos para
el buen funcionamiento en el desplazamiento de vehiculos y perso-
nas, es un tema prioritario que debe atenderse vy visibilizarse desde
los gobiernos y la ciudadania. La deficiente convivencia vial tiene
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consecuencias graves en la vida y la salud de las personas, siendo
una de las principales causas de muerte en México y en el mundo
(INEGI, 2019)™, Mas de 24.000 personas pierden la vida anualmen-
te en el pais por un hecho de transito (INSP, 2017)™,

Si bien ha habido diferentes formas de atender la problematica,
hay una linea de accion que ha sido foco de atencion en distintas
ciudades: el control de la velocidad [OMS, 2017, BID, 2017].
Esta estrategia tiene un enfoque de prevencion y su importancia
radica en la concepcion de que los hechos de transito se originan
por causas especificas prevenibles, como el exceso de velocidad.
En ese sentido, la tecnologia ha contribuido enormemente a que las
infracciones automatizadas por exceso de velocidad sean el meca-
nismo mas efectivo para el cumplimiento de los limites de velocidad
[OMS, 2017%); Rairan et al.®v, 2016; Allsop, 2010].

En México, el primer sistema de fotoinfracciones se implementd
a finales de 2012 y, hasta antes de 2019, todos los programas
implicaban sanciones econémicas. En mayo de 2019 se aprobaron
modificaciones a la Ley de Cultura Civica de la Ciudad de México,
estableciendo el marco legal para la implementacion del esquema
de sanciones Fotocivicas, el cual plantea que las y los infractores
-personas fisicas con placas de la Ciudad de México- cumplan con
Sus sanciones a través de cursos en linea, talleres de sensibilizacion
presencial y trabajo comunitario.

El cambio de esquema de sanciones de las fotoinfracciones de
transito en la Ciudad de México partié de la mision de solucio-
nar una serie de deficiencias del esquema de sanciones previo
Fotomuiltas, el cual se caracterizaba por tener un enfoque recau-
datorio y alrededor del 50% del ingreso recaudado pasaba a
manos del proveedor. Anteriormente, la colocacion de radares y
camaras, las cuales no contaban con certificacion publica para
su calibracion, se realizaba en funcion de los puntos donde se
conducia a mayor exceso de velocidad, sin tomar en cuenta la
distribucion espacial y los lugares con mayor indice de incidentes
de transito.

Asimismo, bajo el esquema de Fotomultas, mas de la mitad de los
vehiculos infraccionados fueron sancionados por lo menos un par
de veces®. Una explicacion a lo anterior es el “licensing effect”, el
cual hace referencia a la asimilacion del pago de las multas como
un precio para poder romper las reglas sin incentivos que generen
cambios de comportamiento [Piquero y Jennings 2016X"; Gneezy
y Rustichini 2000V].

Es decir, mas alla de desincentivar cierto comportamiento, las mul-
tas monetarias pueden generar incentivos para que las personas
paguen por incurrir en un delito, concibiendo el cometer una infrac-
cion y pagar por ella como una transaccion comercial en la que no
hay ningun tipo de sancion real, de ahi que aumentar el costo de una
multa no tenga un efecto significativo en la reduccion de la reinciden-
cia de los infractores (Weatherburn y Moffatt 201 1)®".

(a) Informacion obtenida del Cuarto Reporte Trimestral de Hechos de Transito Octubre-Diciembre 2019: https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/ReporteTrimestralHT_2019_04.pdf
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Por tal razén, se planted un cambio en
el esquema de sanciones, en donde
el costo por cometer una infraccion
se traduce en cursos en linea con el

Reglamento de Transito®, talleres de i:' _."’ ¥,
sensibilizacion presencial y trabajo en

favor de la comunidad; lo que permi- " b
te que sea un esguema mucho mas 'k |
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personay no de sus ingresos o renta. Al
traducir el costo de la sancion en tiempo
y no en dinero, se elimina la percepcion
del pago de las infracciones como una
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incentiva el cambio de comportamiento.

Figura 1. Reubicacion de 58 camaras y 80 radares (47 fijjos y 33 moviles)

De igual manera, al promover el conoci-

miento del Reglamento de Transito de la Ciudad de México (CDMX) y
adquirir conciencia sobre la importancia de cumplir dicha normativa,
asi como los riesgos de no hacerlo, se fomenta un cambio en la
conducta de las y los conductores en favor de la seguridad vial. Para
que haya avances en los procesos de cambio de comportamiento
es necesario impulsar un proceso cognitivo en el que la persona
recuerde la informacion que se le ha dado sobre los beneficios del
mismo y sea consciente de los riesgos que implica el no modificarlo
(Prochaska y DiClemente, 1983)*V), en este caso, conducir con
exceso de velocidad o no usar cinturén de seguridad, entre otros.

Dentro de los principales componentes del nuevo sistema de
Fotocivicas se encuentran, por un lado, la reubicacion y publicacion
de las camaras vy los radares vy, por otro lado, el sistema de puntos
para las placas de las personas fisicas de la Ciudad de México;
ambos se explican a continuacion con mayor detalle.

Fotocivicas

1. Reubicacion y publicacion de camaras y radares
Una de las primeras medidas que se implementaron con el fin de
salvaguardar la seguridad vial en la Ciudad de México fue la reu-
bicacion de las camaras vy los radares donde mas se presentaban
hechos de transito fatales y no en funcion de los puntos donde se
conducia con exceso de velocidad. esta reubicacion se hizo publica,
dado que su finalidad es preventiva y no recaudatoria®. En total se
reubicaron 138 dispositivos tecnoldgicos.

Al transparentar la ubicacion de las camaras, se busca que estas
funjan como un reductor de velocidad simbdlico y no fisico (Hoye,

(Fuente: Secretaria de Seguridad Ciudadana de CDMX).

2014)M); es decir, que las personas, al saber que en cierto punto
se encuentra una camara o radar, reduzcan su velocidad alli donde
se registra un mayor nimero de hechos de transito, dado que la
finalidad es salvaguardar la seguridad vial de toda la ciudadania y
no sancionar al infractor con fines recaudatorios. En ese sentido,
es probable que algunos conductores, al conocer las locaciones
mediante anuncios o a través de aplicaciones mdviles -cada vez
mas utilizadas (Waze, 2020)*-, opten por disminuir su velocidad,
con lo que se originaria una zona de transito controlado en el flujo
vehicular adyacente.

2. Sistema de puntos para placas de personas fisicas
de la CDMX

Respecto al sistema de puntos de Fotocivicas, consiste en un esque-
ma de sanciones educativas y civicas asociadas al puntaje de las
placas de los vehiculos registrados a nombre de una persona fisica en
la Ciudad de México. Cada semestre, dichas placas tienen asignados
diez puntos que se van restando por cada infraccion cometida. En
caso de circular a exceso de velocidad o en sentido contrario, invadir
un paso peatonal, transportar nifios o nifias en el asiento delantero,
no respetar la luz roja del semaforo, realizar un giro prohibido, no usar
cinturén de seguridad o casco en el caso de motociclistas, o usar el
teléfono celular al conducir se restara un punto; mientras que reba-
sar en un 40% los limites de velocidad establecidos en el articulo 9,
fracciones | y Il del Reglamento de Transito de la CDMX, implica una
penalizacion directa de cinco puntos.

Este sistema Unicamente responde a las infracciones que son
detectadas mediante las camaras y los radares operados por la
Subsecretaria de Control de Transito perteneciente a la Secretaria de
Seguridad Ciudadana®. Las infracciones impuestas por los agentes

(b) Proveniente de una colaboracion entre la Secretarfa de Movilidad y la Secretaria de Seguridad Ciudadana de la CDMX.

(c) Para consultar en linea la ubicacion de los radares que forman parte del programa:

https://datos.cdmx.gob.mx/explore/dataset/fotocivicas/information/?location=8,19.05693,-99.41254

(d) Aproximadamente, 150 metros antes y después de la ubicacién de dispositivos sobre las vias en donde se encuentran. Para mas informacion, consultar:

https://www.roadsafetyobservatory.com/Evidence/Details/11480
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Puntos
restantes

articulo

Sancion
propuesta

Autoestimacion 1.

ue tengo que hace

Video de sensibilizacion.

de transito y las infracciones cometidas por personas morales,

Autoestimacion 2. Curso basico en linea.

uto deberas de conducir con:

poder verificar tu

Curso intermedio en

taxis, transporte publico o de carga, asi como por vehiculos

con placas de otra entidad federativa o pais ameritan sancio-
nes economicas, las cuales se calculan mediante la unidad de

medida y actualizacion (UMA)®.

En caso de presentar infracciones, la persona propietaria del

vehiculo es la responsable de cumplir las sanciones educativas
y/0 civicas correspondientes para poder verificar su vehiculo y

recuperar sus 10 puntos. Es decir, una vez realizada la veri-
ficacion, la placa recupera de manera automatica su puntaje

inicial.

7 . Los dos cursos en linea.
linea +
6 Curso avanzado Los dos cursos en linea y
interactivo. el curso avanzado interactivo.
5 Sensibilizacion Los 3 cursos y
presencial + la sensibilizacion presencial
4 2 horas de trabajo Los 3 cursos, la sensibilizacion presencial y
comunitario  + 2 horas de trabajo comunitario.
3 2 horas de trabajo Los 3 cursos, la sensibilizacion presencial y
comunitario  + 4 horas de trabajo comunitario.
5 2 horas de trabajo Los 3 cursos, la sensibilizacion presencial y
comunitario + 6 horas de trabajo comunitario.
1 2 horas de trabajo Los 3 cursos, la sensibilizacion presencial y
comunitario + 8 horas de trabajo comunitario.
0 2 horas de trabajo Los 3 cursos, la sensibilizacion presencial y

comunitario + 10 horas de trabajo comunitario.

En la Tabla 1 se explica la sancion civica correspondiente a
cada puntaje.

Como puede observarse, la primera infraccion implica atender un
video de concientizacion y sensibilizacion en donde se comparten
testimonios de personas que sobrevivieron a incidentes viales;
la segunda da la opcion de realizar el curso basico en linea del
Reglamento de Transito de la Ciudad de México, mientras que
en la tercera ya se tiene que realizar de manera obligatoria, y asi
sucesivamente. Cabe aclarar que las sanciones estipuladas son
acumulativas; es decir, en caso de presentar seis infracciones (lo que
se traduce en cuatro puntos), la persona debera presentar el curso
bésico e intermedio en linea, el taller de sensibilizacion presencial y
dos horas de trabajo comunitario para poder acceder al Programa
de Verificacion Vehicular.

Entre las actividades que se pueden realizar para acreditar el tra-
bajo comunitario se encuentran: colaborar en la limpieza del paseo
dominical Muévete en Bici® o biciestacionamientos, intervenir en el
saneamiento de areas verdes en el Bosque de Chapultepec o en
el Bosque de Aragodn, participar en el taller de lectura del proyecto
LEAN, brindar atencion de Fotocivicas en los moédulos de SEMOVI y
dar asistencia en el Museo de Historia Natural.

Con el fin de que la ciudadania pueda consultar el puntaje de su
placa, la Agencia Digital de Innovacion Publica (ADIP) desarrolld una

Tabla 1. Esquema actual de sanciones por puntaje de Fotocivicas.

plataforma virtual¥, en donde la ciudadania puede visualizar su pun-
taje, las sanciones civicas acumuladas hasta el momento y si puede
verificar o no. En caso de tener que cumplir con sanciones civicas, el
mismo sitio permite acreditar los cursos en linea, agendar la partici-
pacion en la sensibilizacion presencial y en los trabajos comunitarios
que estén disponibles.

Resultados y evaluacion del impacto

Con el fin de monitorear y dar seguimiento a los resultados del
esquema de Fotocivicas, a continuacion se presentan indicadores
que permiten evaluar el impacto de dicho sistema, tanto en el com-
portamiento de quienes conducen automoviles y motocicletas en la
Ciudad de México, como en la reduccion de hechos de transito y
victimas fatales a consecuencia de los mismos. De igual forma, se
presenta informacion sobre las infracciones y sobre el cumplimiento
de sanciones a través de acciones formativas y civicas. Para el
presente analisis, se utilizaron cifras de la Secretaria de Seguridad
Ciudadana (SSC) del segundo semestre de 2018 al segundo semes-
tre de 2020.

Como se puede observar en la Tabla 2 y la Figura 2, del primer
semestre al segundo semestre de 2019 (periodo en el cual se

Hechos de transito con victimas y victimas en inmediaciones de dispositivos tecnolégicos
(Total y cambio porcentual-150 metros antes y después del dispositivo)

1°" semestre variacion 2% semestre variacion 1¢" semestre 29 semestre
2019 porcentual 2019 porcentual 2020 2020
Fechos de transito 724 8% 666 -22% 519 614
con victimas
Victimas*® 859 -12% 758 -21% 597 695

* Incluye nimero de personas lesionadas v fallecidas por hechos de transito.

Tabla 2. Hechos de transito con victimas y victimas en inmediaciones de dispositivos tecnolégicos (Fuente: Direccion General de Seguridad Vial y Sistemas de
Movilidad Urbana Sustentable con datos de la Secretaria de Seguridad Ciudadana de la Ciudad de México).

(e) Para més informacién sobre la Unidad de Medida y Actualizacién, consultar: https://www.inegi.org.mx/contenidos/saladeprensa/boletines/2019/0OtrTemEcon/UMA2019_01.pdf

(f) El Paseo Dominical Muévete en Bici es un programa social de la Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad de México, en el que calles y avenidas, regularmente utilizadas por
transporte motorizado, se habilitan para dar paso a peatones, corredores, patinadores y ciclistas. Este programa permite a las personas usar los espacios publicos para la recreacion, se fomenta la
actividad fisica, la convivencia social y se promueve el uso de la bicicleta como modo de transporte en la ciudad. En promedio, tiene una afluencia de 50.000 personas cada domingo.

(9) Para consultar la plataforma virtual de la ADIP ingresar a: https://tramites.cdmx.gob.mx/fotocivicas/public/
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realiza el cambio de Fotomultas a
Fotocivicas) se observd una disminu-
cion de 8% en los hechos de transito
con victimas en las inmediaciones de
las camaras y radares, pasando de
724 a 666; lo mismo sucede con las
victimas de incidentes viales, las cua-
les presentaron una disminucion del
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12%, pasando de 859 a 758.

Figura 2. Hechos de transito con victimas y victimas en inmediaciones de dispositivos tecnologicos (Fuente:

Direccién General de Seguridad Vial y Sistemas de Movilidad Urbana Sustentable con datos de la Secretaria de

En el primer semestre de 2020 se

presenta una disminucion aun mayor

respecto al segundo semestre de 2019, siendo tanto para hechos
de transito con victimas como para victimas alrededor del -22%, o
cual responde en gran parte a la reduccion de movilidad derivada de
la crisis sanitaria por COVID-19.

1. Infracciones

1.1. Total de infracciones

Mediante el uso de los sistemas tecnologicos de camaras y radares,
a partir del 8 de junio de 2019, fecha de implementacion del sistema
de Fotocivicas, al 31 de diciembre del mismo afio, se registraron
410.687 infracciones (Figura 3) a un total de 258.573 vehiculos
(Figura 4). Mientras que de enero a diciembre de 2020 se registraron
347.230 infracciones a 172.411 vehiculos motorizados.

Del total de infracciones, se reporta que el 91,5% corresponde a
conduccion con exceso de velocidad en vias de acceso controlado
(80 km/h) y en vias primarias (50 km/h), seguido de no respetar el
alto, invasion de estacionamiento para bicicletas o motocicletas,
invasion de cebra peatonal o interseccion de vias, realizar giros pro-
hibidos, circular sobre carriles exclusivos para transporte publico e
invasion de vias ciclistas por vehiculos motorizados (Figura 5).

Seguridad Ciudadana de la Ciudad de México).

410.687

333.990

168.284

SEPTIEMBRE OCTUBRE NOVIEMBRE DICIEMBRE

Figura 3. Total de infracciones (Fuente: Secretaria de Seguridad Ciudadana.
Elaboracion propia).

258.537

221.471

183.148

123.849

SEPTIEMBRE OCTUBRE

NOVIEMBRE DICIEMBRE

Figura 4. Total de placas o automoviles infraccionados (Fuente: Secretaria de
Seguridad Ciudadana. Elaboracién propia).

Con respecto a los vehiculos o placas infraccionadas
al 31 de diciembre de 2019, el 87% perdieron entre
uno y dos puntos, mientras que el 13% tuvieron mas
de dos infracciones. Es decir, se les restaron de tres
puntos en adelante. Cabe sefialar que, de septiembre
a diciembre, se presentd una reduccion del 6% en las
placas amonestadas, reflejada en el aumento de las
matriculas sancionadas (crecimiento constante de un
2% por mes).

En consonancia con el parrafo anterior y el tiempo
de referencia, el 51% de las placas sancionadas
fueron (acreedoras a presentar el curso basico en
linea, el 21% el curso intermedio en linea, el 17%
trabajo comunitario y el 10% el curso presencial. Es
de importancia subrayar el decremento (7%) en el
porcentaje de placas a las que se restaron tres puntos

Invasién de cebra peatonal o

Vuelta continua - prohibida.

No respeto del seméaforo

F a Invasion de estacionamiento
interseccion de vias. para bicicletas o motocicletas.
1,3% 1,7% i B o
’ 0 Invasion de vias ciclistas por

vehiculos motorizados.

0,001%

0,3%

Circulacion sobre carril exclusivo

para Transporte Publico.

en rojo. 0,002%

5,2%
Exceso de velocidad

en vias de acceso

controlado (80km/h).

30,2%

61,3%

(menos asignacion de curso en linea basico), reflejado
en el incremento de todas aquellas que perdieron, en
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Figura 5. Porcentaje de infracciones del 8 de junio al 31 de diciembre de 2019, segun tipo de
infraccién cometida (Fuente: Secretaria de Seguridad Ciudadana. Elaboracion propia).
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intermedio (+1%), trabajo comunitario (+4%) y
curso presencial (+2%)).

1.2. Velocidad promedio en infracciones por exceso
de velocidad

Contraponiendo la velocidad promedio a la que se registraron las
infracciones por exceso de velocidad en los sistemas de Fotomultas
y Fotocivicas en los periodos en cuestion, se reporta una reduccion
de casi un 60% (de 18,4 km/h a 8 km/h por encima del limite) en
vias donde la velocidad maxima es 50 km/h, y de casi un 40% (de
15,1 km/h a 9,6 km/h arriba de lo permitido) en vialidades donde el
maximo establecido es 80 km/h (Figura 7).

1.3. Cumplimiento de sanciones a través de acciones
formativas y civicas

Del total de sanciones educativas que se realizaron durante 2019,
se aprobaron 8.190 cursos basicos en linea y 3.411 cursos
intermedios®, mientras que en 2020 fueron 13.821 y 6.501, y en
lo que va de 2021 (enero a septiembre), 29.580 y 18.236, respec-
tivamente. En lo que respecta a los cursos presenciales, hubo una
asistencia total de 1.234 infractores en 2019, 1.337 en 20200 y
8.078 de enero a septiembre de 2021.

En lo referente a las sanciones civicas (trabajos comunitarios),
durante 2019 se incorporaron progresivamente distintas activida-
des al sistema de sanciones de Fotocivicas: trabajos de limpieza
en los Biciestacionamientos de la ciudad, apoyo en estaciones
de Metrobus, participacion en los Tequios® de las alcaldias, lim-
pieza y retiro de chicles en el Centro Historico, talleres de lectura
en voz alta en la UNAM, apoyo en las actividades del Museo de
Historia Natural, limpieza de material para el programa Muévete
en Bici, saneamiento en bosques y areas naturales, apoyo en los
maodulos de atencion de SEMOVI y participacion en actividades
del Metro.

A diciembre de 2019, se registraron 1.459 asistencias confirmadas®
y 3.238 horas de trabajo comunitario, mientras que en 2020 fueron
2.863 y 5.758, y en 2021 16.011 y 33.716 respectivamente. En la
Tabla 2 se muestra la distribucion de las asistencias a trabajo comu-
nitario por actividad, siendo en 2019 el mas frecuentado el apoyar
brindando informes en las estaciones de la red del Metrobus, y en
2020y 2021, el saneamiento a areas naturales.

1.4. Reincidencia de infracciones

Comparando el sistema de Fotocivicas con el antiguo sistema de
Fotomultas, de junio a diciembre de 2019, se observa una dismi-
nucion en la reincidencia de vehiculos infraccionados. Mientras en
Fotocivicas 1 de cada 3 vehiculos infraccionados fue sancionado

Figura 6. Porcentaje de sanciones civicas aplicadas, por tipo de sancién (Fuente: Secretaria de

Seguridad Ciudadana. Elaboracion propia).

18,4

8,0

Fotomultas 2018 Fotocivicas 2019

—e— Vias 50 km/h ——— Vias 80 km/h

Figura 7. Velocidad promedio a la que se registraron las infracciones por
exceso de velocidad en los sistemas de Fotomultas y Fotocivicas del 8
de junio al 31 de diciembre de 2018 y 2019, respectivamente
(Fuente: Secretaria de Seguridad Ciudadana. Elaboracién propia).

Asistencias confirmadas a trabajo comunitario

por actividad y ano

2021**
Biciestacionamientos 22 0 22
Metrobus (BRT) 403 316 808
Tequio 158 1 200
Centro historico 74 102 4.876
Proyecto LEAN 123 53 185
Museo Historia Natural 71 205 80
Limpieza Muevete en Bici 51 5 51
Sa"e:;frr:l:séreas 365 1.431 10.452
Limpieza Bc?sque de 102 500 101
Aragén
Informes Secretaria de
Movilidad o3 ! 585
Apoyo Stc Metro 37 249 110

Notas: * A partir de finales de marzo de 2020, se suspendieron los trabajos comunitarios a
infractores de Fotocivicas con la finalidad de reducir el riesgo de contagios por COVID-19.
** De enero a septiembre de 2021.

Tabla 3. Asistencias confirmadas a trabajo comunitario por actividad y aho
(Fuente: Direccion General de Seguridad Vial y Sistemas de Movilidad Urbana
Sustentable con datos de la Agencia Digital de Innovacion Publica de la
Ciudad de México).

en mas de una ocasion, en Fotomultas, durante el mismo lapso en
2018, mas de la mitad de los vehiculos infraccionados fueron san-
cionados un par de veces o mas (Figura 8).

h) Informacién consultada en la plataforma de la ADIP al 31 de diciembre de 2019.

(
(i

i) A partir de finales de marzo de 2020, se suspendieron los talleres presenciales de concientizacion a infractores de Fotocivicas con la finalidad de reducir el riesgo de contagios por COVID-19.

() Tequio deriva de la palabra en nahuatl tequitl, que significa trabajo o tributo, y ésta remite a una costumbre prehispanica que consistia en la cooperacion en especie y trabajo de los miembros de

una regién para construir, reparar y preservar sus alrededores.

(k) Una persona puede tener una o mas asistencias a las diferentes sedes.
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52%

33%

Fotomultas 2018 Fotocivicas 2019

Figura 8. Porcentaje de reincidencias en Fotomultas y Fotocivicas del 8
de Junio al 31 de Diciembre de 2018 y 2019, respectivamente (Fuente:
Secretaria de Seguridad Ciudadana. Elaboracion propia).

Conclusion

Las fotoinfracciones se han instaurado como una de las estrategias
de seguridad vial mas utilizadas en los Ultimos afos para desin-
centivar el exceso de velocidad, siendo la sancion mas recurrente
las multas monetarias. No obstante, la Ciudad de México puso en
marcha el programa Fotocivicas, el cual sustituye las sanciones eco-
némicas (Fotomultas) por sanciones educativas y civicas que estan
asociadas a las placas de las personas fisicas matriculadas en dicha
ciudad. Cada semestre dichas placas tienen asignados diez puntos
que se van restando por cada infraccion cometida y, para recuperar
el puntaje, es necesario cumplir con las sanciones, que van desde
cursos en linea del Reglamento de Transito hasta trabajo en favor
de la comunidad, y que buscan generar un campo de conducta en
favor de la seguridad vial.

Dicho cambio en el esquema de sanciones surgi® como una
forma de solucionar una serie de deficiencias del esquema anterior
Fotomuiltas, el cual se caracterizaba por tener un enfoque recauda-
torio ya que la colocacion de las camaras y radares se encontraba
en funcién de los puntos en donde se conducia a mayor exceso de
velocidad, sin tomar en cuenta la distribucion espacial y los lugares
con mayor indice de incidentes de transito, lo cual cambid con
Fotocivicas al reubicar las camaras y radares en funcién de los pun-
tos y tramos con mayor presencia de hechos de transito. Asimismo,
bajo el esquema de Fotomultas, méas de la mitad de los vehiculos
infraccionados fueron sancionados por lo menos un par de veces,
ya que la sancion, al estar en funcion del ingreso y no del tiempo,
genera que algunas personas asimilen el pago de las multas como
un precio para poder romper las reglas sin incentivos que generen
cambios de comportamiento.

Finalmente, de acuerdo con los resultados obtenidos del primer
semestre de 2019 al segundo semestre del mismo ano, periodos
que corresponden al cambio de Fotomultas a Fotocivicas, se pre-
sentd una reduccion de -8% en los hechos de transito con victimas,
y de 12% en las victimas por incidentes viales. Asimismo, del total
de infracciones captadas, 92% corresponden a exceso de velo-
cidad en vias de acceso controlado y vias primarias. En cuanto a
la velocidad promedio a la que se registraron las infracciones por
exceso de velocidad en los sistemas de Fotomultas y Fotocivicas
en los periodos en cuestion, se reporta una reduccion de casi un
60% (de 18,4 km/h a 8 km/h por encima del limite) en vias donde
la velocidad maxima es 50 km/h, y de casi un 40% (de 15,1 km/h a
9,6 km/h por encima de lo permitido) en vialidades donde el maximo
establecido es 80 km/h.
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RESUMEN

ABSTRACT

Una inspeccién de seguridad vial de una carretera en
servicio consiste en la identificaciéon de las caracteristi-
cas de la misma relacionadas con la seguridad de la via
y la prevencién de accidentes, que se realiza mediante
la comprobacién ordinaria periédica de las caracteristi-
cas y los posibles defectos de la misma, requiriéndose
una intervenciéon de mantenimiento para subsanarlos.

Es 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, donde por vez pri-
mera aparece la palabra “inspeccién” de seguridad vial
en un texto legal en Espana.

No obstante, trabajos similares a una inspeccion de
seguridad vial se han venido desarrollando en las redes
de carreteras en servicio desde mucho antes. Este
articulo hace un repaso de los principales realizados
en los ultimos 25 afos por PROINTEC, incluyendo las
conclusiones de dicha experiencia que puedan ser de
aplicacion a las inspecciones que se desarrollen en el
futuro.

PALABRAS CLAVE: Inspeccioén, Seguridad viaria,
Carreteras en servicio, Directiva
Europea, Carencia, Lista de
chequeo.

A road safety inspection consists on the identification
of the characteristics of the road related to road safety
and accident prevention, this inspection is carried out
periodically and it consist in assesing the possible
defects of the road, which require a maintenance
intervention to correct them.

It is in Royal Decree 345/2011, about road infrastructure
safety management in the State Road Network, where
for the first time the words “road safety inspection”
appears in a legal text in Spain.

However, similar type of services, as to a road safety
inspection, have been carried out on road networks
since long time ago. This article reviews the main
services carried out in the last 25 years by PROINTEC at
this respect, including the conclusions of this experience
that may be applicable to the inspections to be carried
out in the future.

KEY WORDS: Road safety inspection, Road network,
European Directive, Deficiency,
Checklist.




1. Introduccioén

Las infraestructuras son un elemento clave de cohesion del terri-
torio, y las carreteras son el elemento vertebrador de una red de
transportes eficiente y de calidad. Conseguir que las carreteras
operen en sus maximas condiciones de seguridad y confort no es
una tarea facil, y requiere de un continuo conocimiento del estado
de las mismas.

La accidentalidad en las carreteras y sus consecuencias consti-
tuyen un serio problema a nivel mundial, pues, segun se recoge
en el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial de la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS), en el afio 2030 los acci-
dentes viarios podrian ser la quinta causa de mortalidad y la primera
entre los jovenes de 15 a 29 anos. Todo ello se traduce, no sélo en
coste social, sino también en términos monetarios, pues los acci-
dentes suponen 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 inte-
rior bruto (PIB) de un pais.

Es por ello que la siniestralidad vial debe ser considerada como
un problema de salud publica y asi es contemplada por la OMS.
Dado que los recursos son limitados, es necesario establecer unos
mecanismos de gestion de la seguridad vial que permitan reducir las
consecuencias de los accidentes.

En este contexto entr6é en vigor la Directiva 2008/96/CE, de 19
de noviembre de 2008, sobre gestion de la seguridad vial en las
infraestructuras viarias, cuyo objetivo era garantizar la integracion
de la seguridad en las fases de planificacion, disefio y explotacion
de las infraestructuras viarias en el marco de la Red Transeuropea
de Transportes (Red TENT-T). En el caso de Espafa, la trans-
posicion al ordenamiento juridico nacional se vio plasmada 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.

Tanto la Directiva como el Real Decreto establecian una serie de
procedimientos de gestion de la seguridad vial que, en el caso de
las carreteras en servicio, incluia el tratamiento prioritario de los
tramos de concentracion de accidentes, y de los que presenten un
mayor potencial de ahorro de costes causados por los accidentes,
asi como la realizacion periddica de inspecciones de seguridad viaria
en las carreteras en servicio.

Esta es la primera vez que se plasma la palabra “inspeccion” de
seguridad vial en un texto legal en Espana, y este es también el
inicio de un sistema regulado de revision de la seguridad viaria en
las carreteras en servicio en nuestro pais.

Pero que sea la primera vez que aparece la palabra “inspeccion” no
significa que sea la primera vez que una administracion de carreteras
espanola es consciente de la importancia de conocer el estado real
de sus carreteras en lo que a seguridad vial se refiere. Hace mas
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de dos décadas, la revision de las carreteras en servicio era ya una
prioridad para diversas administraciones.

PROINTEC, empresa consultora de ingenieria espanola, lleva mas
de 25 anos ejecutando contratos para diversas administraciones de
carreteras en los que se incluyen trabajos que pueden considerar-
se precursores de las actuales inspecciones de seguridad vial. En
este articulo se realiza un recorrido por los mismos y su evolucion,
describiendo las metodologias aplicadas y los principales resultados
obtenidos.

2. Los estudios de actuaciones preventivas de
seguridad vial en la Red de Carreteras del
Estado (1995-2012)

Las diversas administraciones espafolas con competencia sobre
una red de carreteras desarrollan anualmente sus Programas de
Seguridad Vial, con el objetivo general de incrementar la seguridad
en la circulacion de sus respectivas vias. Dichos programas se
integran posteriormente en los Planes Nacionales de Seguridad Vial.

En el ano 1994, la estructura de dichos Planes se adapt6 de tal
manera que se diera cumplimiento a las propuestas establecidas en
el Plan Estratégico Basico de Seguridad Vial, que fue aprobado por
el Consejo de Ministros el 5 de marzo de 1993. Entre otras propues-
tas se encontraban las siguientes:

e Eliminar los Tramos de Concentracion de Accidentes (en adelante
TCA), entendiendo por tales aquellas zonas localizadas donde el
riesgo objetivo de accidentes es anormalmente elevado en com-
paracion con el riesgo que presentan otras zonas similares.

e Homogeneizar itinerarios por tramos, reduciendo las zonas de
conflicto potencial y tratando de conseguir una buena percepcion
por parte del usuario de las caracteristicas de la carretera y de su
entorno ("legibilidad" de los itinerarios).

La Direccion General de Carreteras del entonces Ministerio de Obras
Publicas, Transportes y Medio Ambiente licitd en el afio 1994 quince
concursos de asistencia técnica para el desarrollo de los programas
de seguridad vial de cada una de las demarcaciones de carreteras
del Estado. El principal objetivo era identificar, estudiar y definir las
actuaciones necesarias para el tratamiento de los TCA, complemen-
tando el trabajo con un estudio de caracter preventivo, en el que se
analizaran posibles zonas de conflicto para establecer las actuacio-
nes necesarias para su tratamiento. Estas mejoras se articulaban
mediante las denominadas “Actuaciones preventivas para la mejora
de la seguridad vial”.

En los estudios de TCA se analiza una zona relativamente pequefa
(normalmente entre 500 m y 3 km), en la que se ha detectado un
numero de accidentes estadisticamente superior a lo normal, y que
generalmente se puede tratar mediante actuaciones localizadas. Sin
embargo, un porcentaje muy superior de los accidentes se produce

correteras



Foto 1. Carretera N-110, p.k. 256. Relleno de cuneta profunda con material
drenante.

en el resto de los tramos y carreteras de una red que no han sido
identificados como de concentracion de accidentes.

La forma de estudiar el resto de tramos fue mediante el andlisis de la
red completa, o al menos de tramos principales o itinerarios comple-
tos. Estos estudios no se derivaban exclusivamente de la existencia
de accidentes en el tramo, sino que tenian en cuenta las carencias
de seguridad que presentaba la via, en funcion de las caracteristicas
recomendables para la misma. Este era el objetivo de los estudios
de actuaciones preventivas.

A dichos efectos, se defini6 como carencia “cualquier elemento
relacionado con la via que pudiera llegar a suponer un incremento
en la posibilidad de que se produzca un accidente, o un aumento
en la gravedad del accidente en relacion con el que ocurriria en
caso de no existir dicho elemento”. Las carencias no se articulaban
mediante listas de comprobacion (como se
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El estudio se realizaba inventariando las carencias sobre el terreno
mediante el recorrido metodico de la red, tomando nota de las
mismas y documentandolas fotograficamente. Posteriormente, se
proponian las mejoras necesarias para conseguir su eliminacion, sin
perder nunca de vista la situacion de los tramos de caracteristicas
semejantes al inventariado, para no introducir mejoras en la carretera
que rompieran el principio de la homogeneidad de los itinerarios.

Estas propuestas de mejora no solo contemplaban actuaciones
de mantenimiento, sino también la redaccion de proyectos para la
eliminacion de aquellas carencias que lo requirieran, como podia
ser el acondicionamiento de una interseccion o la gjecucion de una
variante local de trazado.

De esta forma, los estudios de actuaciones preventivas pueden
considerarse como una primera aproximacion a las inspecciones
de seguridad vial, en la que un equipo de especialistas aplicaba
su experiencia previa con el fin de identificar en las carreteras en
servicio aquellos elementos que podian constituir un posible riesgo
para la seguridad vial.

3. La auditoria de las carreteras en servicio de la
Red de la Comunidad de Madrid (2005)

En el ano 2005, por primera vez una administracion de carreteras
utilizé la palabra “auditoria” de seguridad vial, con el significado de
“estudiar, analizar, evaluar” de una manera independiente la situa-
cion de una red viaria, en este caso la de la Comunidad de Madrid,
en lo que a seguridad vial se referia.

Dado que la seguridad vial en la Comunidad de Madrid siempre
habia sido uno de los pilares de actuacion de su Direccion General
de Carreteras, y siguiendo la linea que venian desarrollando desde el
ano 1990, ano desde el que (y con caracter

vera mas adelante en este articulo), sino
mediante una mera relacion de elemen-
tos que se habia comprobado al realizar
los estudios de TCA, que conllevaban un
riesgo de accidente. Dado que los equipos
de trabajo estaban conformados por los
mismos especialistas en seguridad vial,
era su propia experiencia la que permitia
identificar las carencias.

Los estudios se completaban con un ana-
lisis de accidentalidad, en el que se identi-
ficaban tramos que presentaban una acci-
dentalidad elevada, sin llegar a cumplir las
condiciones establecidas estadisticamente
para ser un TCA. El objetivo era identificar
en esos tramos las carencias que se hubie-
ran podido detectar en los TCA existentes
en el mismo itinerario, atajando el problema
antes de que los accidentes aumentaran.
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anual) realizaban informes de accidentali-
dad y trafico en las carreteras de su com-
petencia, se entendidé oportuno abordar
el 1er PLAN REGIONAL DE SEGURIDAD
VIAL de la Comunidad de Madrid 2005-
2010.

Dicho Plan englobaba una serie de trabajos
y actuaciones encaminados a la mejora de
las condiciones de circulacion, realizados
en el ambito de los 2.600 km de carreteras
de la Comunidad de Madrid.

Al amparo de ese 1er Plan Regional de
Seguridad Vial, la Direccion General de
Carreteras de la Comunidad de Madrid llevod
a cabo a lo largo del afo 2005 la auditoria
de seguridad vial de la red de carreteras (lo
que hoy se conoce como inspecciones de
seguridad vial), cuyo objetivo era eliminar
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factores de riesgo potenciales y conseguir la homogeneidad de la
red, por lo que dichos factores de riesgo no estaban necesariamente
determinados por la existencia previa de accidentalidad. Sin embargo,
la informacion sobre los accidentes en el tramo debia ser tenida en
cuenta al realizar los estudios, ya que permitia detectar parte de las
posibles mejoras de seguridad a aplicar en el mismo.

Por tanto, la Comunidad de Madrid daba asi continuidad regional a
los estudios de actuaciones preventivas iniciados en la RCE (Red de
Carreteras del Estado).

El primer paso para la realizacion de la auditoria, a diferencia de lo
que se hacia en la RCE, fue el establecimiento de listas de chequeo
de todos los elementos de la carretera capaces de generar un riesgo
para la circulacion. En total se definieron 13 listas, correspondiendo
a los conceptos siguientes:

e Senhalizacion horizontal

e Senhalizacion vertical. Senales de reglamentacion y de advertencia
de peligro

e Senfalizacion vertical. Orientacion

e Balizamiento

e Sistemas de contencion

e Margenes

e Caracteristicas geométricas

e |luminacion

e Enlaces

® Intersecciones

e Travesias

e Vias ciclistas

e Otros dispositivos de seguridad

Establecidas las listas de chequeo, se procedio a la inspeccion visual
de las carreteras, evaluando la totalidad de la red autonémica. Con
esos datos se realizé el andlisis del estado de la Red, complementa-
do con la informacion del inventario geométrico que habia
realizado recientemente la Direccion General de Carreteras.

Para analizar cada uno de los conceptos incluidos en las
listas de chequeo, se establecieron cinco niveles de eva-
luacion, en funcion de los diferentes defectos que podian
presentar las carreteras 0 su equipamiento, dentro de las
diferentes categorias que se determinaron:

¢ Nivel 5 “Sin defectos”: Aquellas caracteristicas de la via
que no presentaban ningun problema desde el punto de
vista de la seguridad vial.

¢ Nivel 4 “Defectos leves”: En esta categoria se inclu-
yeron aquellas carencias que Unicamente de manera
excepcional podian llegar a suponer problemas para la
seguridad de la circulacion.

¢ Nivel 3 “Defectos medios”: Se correspondian con las
carencias que presentaba la via 0 su equipamiento los
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cuales, en combinacion con alguna otra o en circunstancias espe-
cificas, podian dar lugar a problemas de seguridad vial, o podian
agravar las consecuencias de un accidente que llegara a producirse.

e Nivel 2 “Defectos graves”: En esta categoria se incluian las
carencias de la via que por si solas podian dar problemas de
accidentalidad.

¢ Nivel 1 “Defectos criticos”: Aquel tramo cuyas carencias eran tan
graves que potencialmente podia alcanzar la categoria de TCA,
esto es, susceptible de dar problemas de elevada frecuencia de
accidentes o de alta gravedad.

Posteriormente, se seleccionaron los itinerarios mas importantes
(aquellos que absorbian la mayor parte del trafico autondmico) y
aquellos con mayores problemas de seguridad, en funcion de los
elementos identificados en las carreteras y los niveles de evaluacion
establecidos. Estos tramos fueron analizados con mayor profundi-
dad, y se propusieron las actuaciones necesarias para la mejora de
las condiciones de circulacion.

Los principales resultados obtenidos fueron los siguientes:

* Red Principal. Se encontraba en general en buen estado, sin
grandes carencias de equipamiento y contando con un trazado
adecuado y una seccion transversal suficiente, conforme a su
funcionalidad, salvo en algunos tramos localizados. En algunas
carreteras se encontraron defectos de nivel 3 relativos a la sena-
lizacion y el balizamiento de curvas, y al tratamiento de algunas
intersecciones a nivel.

¢ Red secundaria: Se encontraba también en buen estado desde
el punto de vista de la seguridad. Se identificaron carreteras con
problemas similares a la red principal (balizamiento de curvas y
.acondicionamiento de intersecciones), asi como varias con caren-

Foto 2. Autovia M-607. Tramo auditado de la Red Principal de la Comunidad de Madrid.

correteras



cias en materia de sistemas de contencion y del acondicionamien-
to de travesias (transito peatonal, estacionamientos y paradas de
transporte publico).

¢ Red Local: En general, presentaba un estado adecuado a su funcio-
nalidad, si bien existian tramos donde el equipamiento era manifies-
tamente mejorable. Asimismo, el trazado v la seccion trasversal pre-
sentaban riesgos graves debidos a las discontinuidades existentes.

Todas las mejoras de seguridad vial propuestas, como resultado de
esta auditoria, se incorporaron a los diversos programas de actua-
ciones del 1er Plan Regional de Seguridad Vial 2005-2010.

4. El Analisis de Estado de la Seguridad Vial en la
Red de Carreteras del Estado (2006-2007)

La Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento deci-
di6 en el afo 2005, anticipandose a la Directiva Europea 2008/96/
CE, abordar la tarea de llevar a cabo una inspeccion de seguridad
vial en la red de su competencia, que fue denominada “Analisis de
Estado de la Seguridad Vial” (en adelante AESV). Para ello, se dividid
la Red de Carreteras del Estado en tres zonas (sur, centro-noreste
y noroeste), con algo mas de 8.000 km de red cada una, y se licita-
ron tres concursos de asistencia técnica que se adjudicaron a tres
empresas con experiencia previa en seguridad vial (siendo Prointec
adjudicataria del contrato de la zona centro-noreste). Los trabajos
comenzaron de manera efectiva en los primeros meses del afo
2006, terminando a finales de 2007.

El AESV fue un proceso en el que tres equipos de expertos en
seguridad vial revisaron los elementos fisicos de Red de Carreteras
del Estado y sus interrelaciones para detectar riesgos potenciales
para la seguridad de la circulacion, en la carretera y en su entorno.
El objetivo principal era identificar los posibles problemas de segu-
ridad de todos los potenciales usuarios de la carretera para que se
pudieran adoptar las medidas mas adecuadas con el fin de eliminar
0 paliar esos problemas.

La revision se debia efectuar partiendo de una serie de criterios
previos, cuya articulacion se llevaba a cabo mediante unas listas de
comprobacion (o listas de chequeo), que facilitaban la labor de ins-
peccion y, a su vez, permitieron optimizar los rendimientos, dado el
gran numero de kildmetros que debian estudiarse (mas de 25.000).
Se llevaron a cabo varias reuniones de trabajo entre el equipo de
direccion y los especialistas de las tres empresas adjudicatarias para
establecer qué elementos se iban a analizar y fijar cuéles serian en
cada caso los criterios de aplicacion.

Con dichas listas de comprobacion se acometié el inicio de los tra-
bajos de inventario de elementos sobre el terreno, asi como la gra-
bacion en video de los tramos y su georrefenciancion. La toma de
datos se realizé recorriendo la red en ambos sentidos de circulacion,
dotando los equipos de trabajo de los medios humanos y materiales
necesarios para realizar dicho estudio. Estos medios consistian en:
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e Equipo humano, formado por un conductor con experiencia en
circular realizando trabajos de campo y un auxiliar técnico con
experiencia en seguridad vial.

e Un turismo equipado con un equipo formado por un receptor GPS
conectado a un ordenador portatil que registraba automaticamen-
te y en intervalos regulares de tiempo las coordenadas X, Y, Z (en
coordenadas UTM) de la trayectoria seguida, y por una camara de
video digital que grababa las imagenes de la via y de los marge-
nes, de forma que la informacién obtenida mediante el GPS vy el
video digital estuviera sincronizada. Este equipo se desarrollé ad
hoc para este trabajo.

Posteriormente, se realizd un andlisis detallado de dichos videos,
donde los ingenieros especialistas de seguridad vial identificaron y
localizaron elementos que conllevaban un riesgo para la seguridad
de la circulacion.

Para la adecuada gestion de los mismos, se establecieron los deno-
minados “elementos susceptibles de mejora” (en adelante ESM),
considerando como tales cualquier elemento de la carretera, o de su
entorno que pudiera llegar a constituir una circunstancia precursora
de un accidente de circulacion. A partir de los mencionados ESM, se
elaboraron los correspondientes planes de correccion de los mismos.

El estudio se completd con un segundo recorrido de detalle, en el
que se revisaron aquellos datos que no se podian conseguir gracias
a la grabacion realizada por el vehiculo de toma de datos, como por
ejemplo la altura de un terraplén que no contaba con sistemas de
contencion, completando asi la identificacion de los ESM.

Este andlisis concluy¢ a finales de 2007, con la generacion de una
base de datos georreferenciada con todos los ESM identificados en
la Red de Carreteras del Estado. Para su gestion, en una primera
fase se desarrolld en el ano 2008 el Plan de Barreras, con objeto
de actuar sobre todos los ESM relativos al estado de los sistemas
de contencion en la Red de Carreteras del Estado, asi como a la
eliminacion o proteccion de obstaculos, e incluyendo de manera
especifica un 2° Plan de proteccion de motoristas.

La crisis econdmica de 2009 impidié el desarrollo completo de los
planes previstos para los afos posteriores (reordenacion de acce-
s0s, mejora de trazado, etc.), pero, sin duda, el punto de partida
estaba cruzado y los mimbres para posteriores planes y analisis,
construidos.

5. La inspeccion de seguridad vial de la Red
de Carreteras Autondmica de Andalucia
(2009-2010)

La Junta de Andalucia, a través del Servicio de Conservacion de la
Direccion General de Infraestructuras Viarias, decidio en 2009 rea-
lizar la primera inspeccion de seguridad vial en los mas de 10.000
km de sus carreteras (estructurados en tres tipologias de red:
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Intercomarcal, Basica y Local). Este trabajo fue un paso
novedoso, derivado de las indicaciones recogidas en la
entonces reciente Directiva Europea sobre la gestion
de la seguridad de las infraestructuras viarias (2008/96/
CE), que en su articulo 6.1. indicaba que “Los Estados
miembros garantizaran que se lleven a cabo inspeccio-
nes de seguridad en las carreteras en funcionamiento
con vistas a la identificacion de las caracteristicas
relacionadas con la seguridad vial y a la prevencion de
accidentes”

El objeto de los trabajos de inspeccion de seguridad
vial (denominados asi por primera vez) era garantizar
que las caracteristicas de seguridad de las vias eran
compatibles con su clasificacion funcional, asi como
detectar cualquier circunstancia que con el tiempo
pudiera convertirse en un problema de seguridad. En
la linea establecida por el Ministerio de Fomento, se
denominaron también como Elementos Susceptibles
de Mejora.

El alcance y contenido de los trabajos que se llevaron a cabo se
analizaron a través de la elaboracion de un Manual para la realiza-
cion de las Inspecciones, Manual que fue editado por la Junta de
Andalucia y que todavia hoy puede consultarse como documento
de referencia. EI mismo incluye la metodologia de inspeccion y las
listas de comprobacion particularizadas para las caracteristicas de

la Red Autondémica andaluza.
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El Manual se basa en
el establecimiento de
unos tramos de carac-
teristicas homogéneas,
que presentaran en toda
su longitud un mismo
tipo de carretera (auto-
via, carretera multicarril
y carretera convencio-
nal), de terreno (llano,
ondulado, accidentado
y muy accidentado, en
funcion de las pendien-
tes medias), de tréafico
(varios rangos de IMD)
y entorno (metropolitano
e interurbano).
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A partir de estas caracteristicas, se coteja en las listas de compro-
bacion qué elementos deben revisarse y con qué nivel de exigencia,
y se conoce de forma automatica cual es la velocidad de referencia
del tramo.

Este ultimo concepto era novedoso. La velocidad de referencia se

defini6 como la velocidad de recorrido deseable a la que pueden
circular los vehiculos por un tipo de carretera, que discurre por un
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Foto 3. Autovia A-497. Inspeccién de carril de cambio de velocidad.

tipo de terreno, con una IMD y un entorno determinados. A partir de
estas caracteristicas, se establece de forma automatica cual es la
velocidad de referencia del tramo, y en las listas de comprobacion
se identifica qué elementos deben revisarse y con qué nivel de
exigencia.
Un ejemplo es el que se incluye a continuacion:

Longitud insuficiente en carril de cambio de velocidad

Se revisaran las necesidades y las longitudes en funcion de

las caracteristicas del tramo. Se consideraran las siguientes

longitudes:

Aceleracion

e Gran capacidad: 200 m

e Carreteras convencionales en terreno llano y ondulado: 200 m

e Carreteras convencionales en terreno accidentado y muy
accidentado: Cuha

Deceleracion
e Gran capacidad: 100 m
e Carreteras convencionales en terreno llano y ondulado: 100 m

e Carreteras convencionales en terreno accidentado y muy
accidentado: Cuha

Para carreteras en entornos metropolitanos, las distancias ante-
riores se podran reducir en un 20%.
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No obstante, en el caso de que la normativa vigente contemple
alguna referencia a la velocidad legal de la carretera (esto es, la esta-
blecida de acuerdo a lo indicado en el articulo 48 del Reglamento
General de Circulacion), o a la maxima limitada, mediante las corres-
pondientes sefiales tipo R-301, la comprobacion se efectia con el
menor de estos valores.

La metodologia de inspeccion detallada en el Manual era similar a
la ya aplicada anteriormente por PROINTEC en este tipo de estu-
dios: revision de campo por especialistas, usando equipos de alto
rendimiento, y posterior revision en gabinete, identificacion de ESM,
redaccion de informes de inspeccion y elaboracion de listados de
actuaciones.

El trabajo concluyd con la identificacion de mas de 210.000 ESM.
Los méas numerosos fueron los siguientes:

e Marcas viales inadecuadas o con falta de legibilidad

e Sefales de reglamentacion inexistentes 0 con una colocacion
inadecuada

e Gradiente de velocidades excesivo entre dos elementos de traza-
do consecutivos

e Sefalizacion de limitacion de velocidad inadecuada

Las actuaciones de tratamiento de los ESM se incorporaron al Plan
de Seguridad Vial 2009-2013 en la Red Autondémica de Carreteras
de Andalucia, la mayoria en el Programa de Conservacion (las
actuaciones de bajo coste) y el resto en el Programa de Seguridad
y Calidad Vial (mediante la redaccion de proyectos constructivos). El
Plan incluyd también la realizacion periddica de nuevas inspecciones
de seguridad vial.

6. Revision pormenorizada y exhaustiva de
las carreteras nacionales en servicio

articulo

El objetivo era identificar elementos de la carretera que pudieran
originar un accidente y que fueran susceptibles de ser objeto de una
actuacion para su eliminacion o, al menos, para reducir la probabili-
dad y gravedad del siniestro.

El MTOP planteaba la realizacion de un programa integral de mejo-
ra de la Seguridad Vial sobre la Red Vial Estatal, que contaba en
aquella fecha con una longitud aproximada de 8.900 kilbmetros.
Este Plan contemplaba la ejecucion de dos fases secuenciales o
etapas: la primera era la realizacion de Auditorias de Seguridad Vial
(en adelante ASV), y la segunda seria la posterior ejecucion de las
recomendaciones que emanaran de las ASV realizadas previamente.

Dichas auditorias se llevaron a cabo mediante siete contratos, uno
para cada uno de los siete sectores definidos para la gestion de la
red dependiente del MTOP, denominados regiones, y nombrados
mediante la letra “R” y un numero correlativo del 1 al 7. Para una
coordinacion fluida y una homogeneidad de los productos de las
ASV, el MTOP procedio a la designacion de un “Coordinador de
Auditorias”, que seria el responsable de que los siete procesos de
auditoria vial previstos a nivel nacional se llevaran a cabo armoénica-
mente entre si.

La Auditoria contemplaba la realizacion de dos tareas principales.
Por un lado, la elaboracion de un inventario georreferenciado de la
sefializacion vertical, la horizontal y los dispositivos de contencién
vial instalados en las carreteras, evaluando su estado y adecuacion.
Por otro, la realizacion de inspecciones de seguridad vial, con el
detalle suficiente para redactar informes de Auditoria de Seguridad
Vial. Dichos informes incluian los principales hallazgos encontrados
en las carreteras y las recomendaciones necesarias para aumen-
tar los niveles de seguridad vial. Posteriormente, se cuantificarian
dichas mejoras y se establecerian las prioridades de actuacion.

Como elemento comun a los trabajos de inventario y de auditoria
de seguridad vial, se realizarian recorridos de toma de datos de
las carreteras objeto de los contratos. En los mismos se debian

(auditoria de seguridad vial en fase ®
de operacion) en las regiones 5y 6 de
Ecuador (2016)

El Ministerio de Transportes y Obras Publicas de
Ecuador (en adelante MTOP), en colaboracion con
el Banco Interamericano de Desarrollo, llevd a cabo
en 2016 auditorias de seguridad vial en carreteras en
servicio de la Red Nacional de Carreteras. Definian una
Auditoria de Seguridad Vial como un procedimiento
en el que un equipo de profesionales independientes
y cualificados comprueba las condiciones de seguri-
dad de una carretera existente o futura, con objeto de
identificar deficiencias u omisiones que puedan compro-
meter la seguridad de los usuarios, y de las que puede
justificarse que existen soluciones alternativas viables y
potencialmente eficientes.
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Foto 4. Puente Chanchan. Ejemplo de tramo auditado.
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obtener datos georreferenciados de los elementos objeto del inven-
tario (senales verticales, marcas viales por tramos homogéneos y
sistemas de contencion, denominados guardavias), asi como de
los diferentes elementos identificados en la auditoria susceptibles
de suponer un riesgo desde el punto de vista de la seguridad vial.

Previamente a la toma de datos, y para homogeneizar la adqui-
sicion de los mismos vy los resultados en las distintas regiones,
el Coordinador de Auditorias facilitd una primera version de los
formularios de inventario y de las listas de comprobacion nece-
sarias para la realizacion de la ASV. Las listas de comprobacion
se dividian en los denominados checkpoints, para los casos de
singularidades localizadas desde el punto de vista de la seguridad
vial, como puede ser una interseccion, y en checklists, que evalua-
ban el resto de caracteristicas de los tramos, como pueden ser los
obstaculos en los margenes que pueden suponer un riesgo para
la seguridad.

En lo relativo a los recorridos de toma de datos, Prointec utilizd
equipos de alto rendimiento, dado el gran numero de kildmetros de
carreteras que habia que inspeccionar y el reducido plazo disponible
para ello. Por ello se empled un sistema de Mobile Mapping con el
que se llevd a cabo la grabacion en video georreferenciado, con
precision submeétrica, de las carreteras, y que permiti6 posterior-
mente al operador identificar cualquier elemento de la carretera que
apareciera en la secuencia fotografica, para dotarle de la informacion
propia de los modelos de datos que se establecieron.

En algunos casos, las observaciones de las grabaciones no per-
mitieron obtener una idea completa de los elementos de riesgo
identificados, por lo que fue necesario proceder a su revision en la
carretera. La revision se centrd en evaluar las condiciones de puntos
singulares como son intersecciones, glorietas, tramos poblados v,
en general, las zonas que conllevaran una toma de decisiones por
parte del conductor (tUneles, peajes, pasos a nivel, etc.).

El trabajo de inventario se realizd de forma similar, inicial-
mente mediante la revision de las grabaciones, y posterior-
mente llevando a cabo aquellos trabajos que, de manera
ineludible, debian ejecutarse en la propia carretera (medida
de la retrorreflectividad, colocacion de una pegatina identi-
ficativa en la parte posterior de la sefial y toma de fotogra-
flas de las mismas). En este caso, se trabajo también con
GPS de mano para ubicar los eventos identificados.

El trabajo se completd elaborando un catéalogo de solucio-
nes para todas las preguntas que figuraban en los chec-
Klists y checkpoints. El catalogo incluyé una descripcion
grafica y escrita de las medidas de seguridad vial mas
adecuadas para reducir los riesgos de accidente. Para
cada medida se evalud el rango del costo (bajo, medio,
etc.), su vida Util aproximada (en afios) y, en caso de existir
bibliografia suficiente, su efectividad estimada. Asimismo,
se incluyeron referencias bibliograficas y enlaces a paginas
web de referencia en seguridad vial.

numero 234

Los resultados de los diferentes trabajos realizados se incluyeron en
los informes de auditoria que se redactaron para cada tramo. Dado
el elevado volumen de datos generado, se establecio la necesidad
de que los informes se completasen con una base de datos georre-
ferenciada y compatible con las correspondientes a otros inventarios
existentes en el MTOP.

7. Las inspecciones principales de seguridad
viaria en la Red de Carreteras del Estado
(2020-2021)

Las inspecciones principales de seguridad vial que actualmente
esta desarrollando la Direccion General de Carreteras del Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) son las pri-
meras que se llevan a cabo en la Red de Carreteras del Estado
con la metodologia y las directrices establecidas en la mencionada
Directiva 2008/96/CE y en su transposicion al ordenamiento juridico
espafol. De manera especifica, se trata de inspecciones realizadas
segun la Orden Circular 30/2012, por la que se aprueban las direc-
trices de los procedimientos para la gestion de la seguridad de las
infraestructuras viarias en la Red de Carreteras del Estado.

El objetivo de dichas inspecciones es detectar los denominados
“Elementos susceptibles de mejora mediante actuaciones de man-
tenimiento” (en adelante ESMAM), establecidos como aquellos ele-
mentos de la carretera en los que es posible mejorar las condiciones
de la seguridad de la circulacion mediante una actuacion preventiva
de mantenimiento.

Las inspecciones principales no consisten en una revision de la nor-
mativa vigente ni en una comprobacion exhaustiva de los elementos
de la carretera, sino en un andlisis visual que se realiza desde un
vehiculo circulando a una velocidad lo mas cercana posible a la de
circulacion normal del resto del tréfico.

Foto 5. Tramo inspeccionado en la Autovia A-62 (provincia de Palencia).
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Respecto al desarrollo de los trabajos, se convocaron cuatro con-
cursos de asistencia técnica para la elaboracion de las inspecciones
en lotes de varias demarcaciones de carreteras, cuya suma de
kilémetros fuera similar (unos 6.000 km), asi como un quinto para
la supervision técnica y la coordinacion necesaria para asegurar la
homogeneidad de los trabajos.

El primer trabajo realizado fue la definicion de unas listas de chequeo
para cada tipo de via considerado, desarrolladas entre las empresas
adjudicatarias de los contratos (4 lotes) y coordinadas por la asisten-
cia técnica de coordinacion y técnicos de la Subdireccion General
de Conservacion.

Las listas de chequeo se establecieron por familias de elementos,
en formato de pregunta sobre cada uno de los que pueden afec-
tar a la seguridad de la circulacion, indicandose que un elemento
presenta una deficiencia cuando la respuesta a la pregunta de la
lista de chequeo (afirmativa o0 negativa) conlleva una objecion al
elemento, para lo que se sombrean en color gris. Por ejemplo, en
la pregunta “; La sefalizacion de orientacion puede generar indeci-
sion en los conductores por pérdida de destinos, mala disposicion,
ubicacion inadecuada, etc.?” la respuesta sombreada en gris es el
Si'y, por tanto, si la respuesta a la pregunta es Si, entonces existe
una deficiencia que compromete la seguridad vial y se identifica
un ESMAM.

Estas listas asi planteadas sirven, en primer lugar, como guia para
desarrollar las inspecciones y, en segundo, para comprobar que se
han revisado todos los elementos objeto de la misma. No obstante,
en Ultima instancia prevalece el criterio del equipo de inspectores
para establecer la existencia o no de un ESMAM, dentro del marco
razonable recogido en las mencionadas listas de chequeo, y siem-
pre que se pueda justificar adecuadamente la existencia de un ele-
mento que pueda afectar a la seguridad de la circulacion.

La inspeccion se ha llevado a cabo por dos equipos independien-
tes, conformados por un conductor con experiencia en trabajos de
seguridad vial en carreteras, un ingeniero acreditado como auditor
de seguridad viaria y un técnico especialista en seguridad vial (salvo
en las ocasiones en que las limitaciones derivadas de la pandemia
de COVID-19 impedian que dos personas circularan en el mismo
vehiculo). Uno de los equipos ha llevado a cabo la revision de las
calzadas principales (equipo de tronco) y el otro ha efectuado el
andlisis de los enlaces, incluyendo en su caso las vias colectoras-
distribuidoras, y también las vias de servicio y otras auxiliares exis-
tentes (equipo de enlaces).

Se han llevado a cabo dos inspecciones por parte de ambos equi-
pos, una diurna y otra nocturna, realizando los recorridos descritos
anteriormente para todos los viales objeto del contrato. Durante la
ejecucion de la inspeccion visual diurna, se ha procedido a la graba-
cion de las carreteras mediante un sistema mobile mapping.

El trabajo nocturno ha consistido en el recorrido de las carreteras,
efectuando un andlisis de la legibilidad y visibilidad de sefales,
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marcas viales y balizamiento, analizando los posibles deslum-
bramientos producidos por otros vehiculos, asi como aquellos
elementos singulares que solamente de noche pudieran presentar
alguna caracteristica especial. Durante los recorridos nocturnos
no se ha realizado la grabacion en video con el equipo descrito,
ya que la camara adapta su sensibilidad de manera diferente a la
del ojo humano.

El video obtenido durante los recorridos diurnos se ha utilizado para
la revision posterior en gabinete de las carreteras y la identificacion
de los ESMAM. Para ello se ha empleado un Sistema de Informacion
Geogréfica desarrollado especificamente, que permite cargar las
grabaciones realizadas en campo, revisarlas para la identificacion y
catalogacion de los ESMAM, completando los datos obtenidos por
el equipo de inspeccion sobre el terreno, y finalmente gestionar toda
la informacién recabada.

El sistema permite al técnico conocer en qué punto de la carre-
tera se encuentra (punto kilométrico y entorno), al contar la base
de datos geografica con los valores de navegacion de cada foto
y la red de carreteras segmentada dinamicamente. El inspec-
tor puede identificar cualquier tipo de deficiencia de seguridad
vial que aparezca en la secuencia fotografica, dotandola de la
informacion propia de los modelos de datos establecidos, de
modo que se cumplimenten de manera automatica los diferentes
campos para cada ESMAM, reduciendo los plazos de ejecucion
y evitando posibles errores, al poder establecer controles de cali-
dad de los datos generados.

Una vez identificados los ESMAM existentes en las carreteras ins-
peccionadas, se han definido aquellas actuaciones preventivas de
mantenimiento que se consideran mas adecuadas para resolver, 0
al menos paliar, la problematica identificada en cada uno de ellos.
Dichas actuaciones se han elegido de forma que puedan ser aco-
metidas mediante contratos menores 0 con cargo a la conservacion
integral. Para ello se han establecido, siempre que ha sido posible,
actuaciones tipo que puedan ser repetitivas, fijando unos precios
para la resolucion de cada tipo de ESMAM. De este modo, se ha
creado un cuadro de precios para la valoracion de las actuaciones
derivadas de los trabajos.

Los resultados se recogen en los informes de inspeccion, asi como
en las denominadas fichas de inspeccion. En la actualidad se esta
terminando de redactar los informes, dos por cada provincia, uno
para las vias de gran capacidad (autopistas libres, autovias y carrete-
ras multicarril) y otro para las carreteras convencionales, redactados
de acuerdo a lo indicado en las directrices del procedimiento de
inspeccion.

Los informes se complementan con un fichero en Excel de resul-
tados para cada carretera y sector de conservacion, denominado
ficha de inspeccion, que incluye todos los datos necesarios para
definir y localizar los ESMAM identificados, Dichos ficheros se han
disehado de forma que se puedan integrar en los sistemas de ges-
tién de la Direccion General de Carreteras.
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Trabajos Inspecién
previos y sobre el
planificacién terreno

Identificacion
de ESMAM

Redaccion de
informes de
inspeccién

Actuaciones
de tratamiento
de ESMAM

Figura 1. Esquema metodologico de las inspecciones principales. Fuente: Elaboracion propia.

El proceso de inspeccion que se ha llevado a cabo puede obser-
varse en la Figura 1.

8. Conclusiones

La experiencia en la realizacion de inspecciones de seguridad vial en
carreteras en servicio a lo largo de todos estos anos permite concluir
que se trata de una herramienta muy potente para la identificacion
y tratamiento de elementos de riesgo en las carreteras en servicio,
complementando los estudios de accidentalidad y permitiendo ela-
borar planes de actuacion derivados del trabajo de especialistas en
seguridad vial.

Asimismo, pueden formularse algunas conclusiones que pueden
aplicarse de manera general a este tipo de trabajos:

e | as inspecciones deben realizarse sobre el conjunto de una red o
en unos itinerarios previamente seleccionados, lo que en general
conlleva tener que revisar un elevado nimero de kilbmetros. Por
ello es necesario usar equipos de alto rendimiento en la toma
de datos y la posterior explotacion de los mismos (grabacion en
video, uso de herramientas de georreferenciacion y un software
preparado para la identificacion y gestion de los elementos de
riesgo identificados).

e | a experiencia en seguridad vial de los equipos de inspeccion es
fundamental para la identificacion de las carencias o elementos
susceptibles de mejora que pueden comprometer la seguridad de
la circulacion. El uso de listas de comprobacion adaptadas a las
carreteras objeto de inspeccién facilita la realizacion sistematica
del trabajo, pero no sustituye la preparacion y experiencia de los
inspectores.

Elaborar un catalogo de mejoras de las carreteras ayuda al ges-
tor a evaluar la afeccion, plazos y costes de las actuaciones de
mejora, ya que ofrece un resultado practico de los trabajos de
la inspeccién. La tendencia de estos trabajos es que las mejo-
ras puedan acometerse mediante actuaciones de conservacion
y mantenimiento, normalmente de menor coste y una mas &agil
gestion administrativa.

Herramientas como los sistemas de informacion geografica resul-
tan Utiles por sus funcionalidades para ayudar a la gestion de los
elementos identificados y los consiguientes planes de actuacion.

En cualquier caso, es necesario redactar los correspondientes
informes de inspeccion, documento formal donde el equipo de
inspectores indique expresamente los trabajos realizados y los
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resultados obtenidos (los principales elementos de riesgo identifi-
cados), fechando y firmando dichos informes.

En resumen, los distintos trabajos realizados para diversas admi-
nistraciones de carreteras a lo largo de 25 afos han servido para
depurar una metodologia de realizacion de inspecciones de segu-
ridad vial que es facilmente exportable a cualquier tramo o red de
carreteras. Disponer de los medios materiales correctos y contar
con la experiencia de ingenieros especialistas es, son, sin duda, las
mejores garantias de éxito.
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RESUMEN

ABSTRACT

Durante el lapso comprendido entre los afios 2008 y
2019, los fallecimientos por causa de accidentes viales
se han reducido un 14% en México en comparacion
con el 50% deseado en la Estrategia Nacional de
Seguridad Vial 2011-2020. Durante esta década no se
han concluido los cambios legales necesarios que per-
mitan tomar acciones especificas de mejora de la segu-
ridad vial en el pais. Desde hace casi 10 afos diversas
organizaciones iniciamos una cruzada para que exista
una legislacion nacional que atienda el tema de la
seguridad vial, tomando como guia el Plan Mundial
para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-
2020. En 2020 se logré un cambio en la Constitucion
mexicana, que permite al congreso federal legislar en
el tema, existiendo al dia de hoy dos iniciativas de Ley
General de Movilidad y Seguridad Vial, a las cuales
hemos hecho observaciones. De las dos iniciativas de
Ley General de Movilidad y Seguridad Vial actualmente
en discusion en el Congreso de la Unién, ambas se
consideran reprobadas, por no contener los elementos
esenciales para pensar que se podran lograr las metas
de la Segunda Década de Accion para la Seguridad Vial
2021-2030, proclamada por las Naciones Unidas.

PALABRAS CLAVE: Seguridad vial, Legislacion,
Movilidad.
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During the period between 2008 and 2019, road deaths
have been reduced by 14% in Mexico compared to the
50% proposed in the National Road Safety Strategy
2011-2020. During this decade, the necessary legal
changes have not been completed to allow specific
actions to improve road safety in the country. For
almost 10 years, several organizations have started
to push for a national legislation that addresses the
issue of road safety, based on the Global Plan for the
Decade of Action for Road Safety 2011-2020. In 2020,
there was a change in the Mexican Constitution, which
allows the federal congress to legislate on the subject,
and as of today there are two initiatives of the General
Mobility and Road Safety Law, to which we have made
observations. Of the two initiatives of the General Law
of Mobility and Road Safety currently under discussion
in the Congress of the Union, both are considered
disapproved, for not containing the essential elements
to achieve the goals of the Second Decade of Action
for Road Safety 2021-2030, proclaimed by the United
Nations.

KEY WORDS: Road safety, Law, Mobility.
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La inseguridad vial en México

“Lo que no se mide no se puede mejorar. Lo que no se
mejora, se degrada siempre”®. Esta frase nos permite
abrir el tema para entender la complejidad que enfrenta
la informacion sobre la seguridad vial en México.

Durante algunos afos se mantuvo en la mente de
quienes estamos interesados en la cuestion de la segu-
ridad vial la cifra de 24.000 fallecidos por accidentes
viales anualmente® ©. Ese numero fue divulgado por
el Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes
(CONAPRA) en la vispera del anuncio de la presenta-
cion del Plan Mundial para el Decenio de Accion para
la Seguridad Vial 2011-2020, en un folleto con el que la
institucion trabajo para sensibilizar a los tomadores de
decisiones sobre el problema que implicaba la inseguri-
dad vial en nuestro pais.

Hoy dia existen en México al menos tres fuentes de

informacion estadistica sobre accidentes viales, la que publi-
ca anualmente el Instituto Mexicano de Transporte (IMT) en su
Anuario Estadistico de Accidentes en Carreteras Federales, la que
puede consultarse en el sitio de Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia (INEGI) como Estadistica de Accidentes de Transito
Terrestre, que muestra la cantidad de accidentes y victimas
reportadas por los municipios del pais, 0 sea, transito urbano, y
la que muestra también el INEGI sobre Mortalidad General en la
clasificacion de fallecimientos por transporte. En ninguna de las
tres fuentes es posible encontrar la cifra de 24.000 fallecidos que
se utilizd en la mencionada campafa. Lo que sabemos es que,
tomando en cuenta que las dos primeras fuentes de informacion
solo consideran a las personas fallecidas en el lugar del accidente
de transito, la institucion decidio aplicar factores de correccion que
les permitieran tener una estimacion de una situacion mas real. En
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Figura 1.

los gréaficos 1y 2 podemos observar los datos de fallecimientos de
personas por causa de incidentes viales, tanto los de la situacion
especifica en carreteras y entornos urbanos, como la de mortali-
dad general. Si sumamos las cifras de cada una de las series del
Figura 2 y las comparamos con las cifras de la Figura 3, siempre
sera menor el resultado de la suma, por lo que se asume que la
diferencia es la cantidad de personas que fallecen en un lugar
distinto al del accidente.

Como dato curioso, mostramos la Figura 4, que muestra en las
barras azules el resultado de aplicar los factores de correccion que
se utilizaron para llegar al nimero de 24.000 fallecidos al afo, asi
como su comparacion con las barras verdes, que son los datos de
la estadistica de mortalidad general de INEGI; en el grafico también
se incluyen las tendencias de los fallecimientos por millon de habi-
tantes, las cuales empiezan a coincidir a partir de 2016.
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Figura 3.

a. William Thomson Kelvin (Lord Kelvin), fisico y matematico britanico (1824 — 1907): «Lo que no se define no se puede medir. Lo que no se mide, no se puede mejorar. Lo que no se mejora, se

degrada siempre.«
b. http://bvsper.paho.org/videosdigitales/matedu/PlanMexico.pdf

c. https://www.mexicosocial.org/muertes-que-no-cuentan/ [Internet]. [citado 18 de octubre de 2021]. Disponible en: https://www.mexicosocial.org/muertes-que-no-cuentan/
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articulo

La informacion estadistica puede parecer contradictoria
a primera vista, por lo que la autoridad responsable de la
misma tendria la responsabilidad de validarla, asi como
de dar luz sobre las razones por las que la interpretacion
es confusa. Por ejemplo, los graficos de las Figuras 5 y i
6 muestran los datos que se desprenden de los anuarios
estadisticos de accidentes en carreteras federales que
publica el IMT; en la Figura 5 se observa claramente una
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tendencia a la baja en los datos de accidentes, asi como

de lesiones, fatales y no fatales. Sin embargo, en la Figura

6 es clara la tendencia al alza de los fallecimientos por cada 100
accidentes.

Si bien las graficas una a una nos dan una idea de como han sido los
resultados de las acciones que se han tomado en los Ultimos afos
para atender el problema de la inseguridad vial en México, una vision
combinada de los datos la observamos en la Tabla 1.

Es interesante observar que cuatro de los indicadores muestran
una importante tendencia a la baja, muy cercana al objetivo de
reduccion de 50% que se planted en la Estrategia
Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2020 publica-

Figura 4.

muestra un alarmante incremento del 39%, cuando la mortalidad la
medimos por cada 100 accidentes.

Quienes hemos trabajado de cerca en el tema de la seguridad vial y
hemos tenido la oportunidad de observar las metodologias seguidas
en la adquisicion de datos tenemos la impresion de que las cifras
mas confiables son las que resultan de la estadistica de mortalidad
general, ya que se obtienen a partir de las actas de defuncion. Sin
embargo, esa estadistica no da visibilidad para conocer las causas
de los accidentes viales.

da el 6 de junio de 2011 por los Secretarios de

Comunicaciones y Transportes y de Salud, y ava-
lada por el poder Legislativo y por la Conferencia

Nacional de Gobernadores, alineada al Plan

Mundial de la OMS; sin embargo, la estadistica de

mortalidad general en su serie de datos relaciona-
da con muertes por transporte terrestre observa

una disminuciéon de tan solo un 14%, ademas de

008 019 ariacio
Fallecimientos estadistica CONAPRA inicial 27,622 15,509 -44%
Fallecimientos estadistica mortalidad INEGI 17,685 15,094 -14%
Fallecimientos estadistica accidentes INEGI 7,455 4,125 -45%
Fallecimientos estadistica accidentes IMT 5,379 3,044 -43%
Accidentes en carretera 29,617 12,056 -59%
Fallecimientos / 100 accidentes carreteros 18.16 25.25 +39%

que la severidad de los accidentes en carretera
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Tabla 1.9

Inadice de fallecidod |/ 100 accidentes
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Figura 6.

d. Anuarios estadisticos de accidentes en carreteras federales. 2001 a 2019. Instituto Mexicano del Transporte. Serie de accidentes de Transito Terrestre. 2001 a 2019. Instituto Nacional de
Geografia y Estadistica. Estadistica sobre Mortalidad General. Serie Transporte. 2001 a 2019. Instituto Nacional de Geografia y Estadistica.
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La legislacion actual sobre seguridad
vial / transito en México

El siguiente breve andlisis se ha realizado siguiendo
los 5 pilares del sistema propuestos por la OMS en
el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020©.

1. Gestion de la seguridad vial

1.1. Multiples reglamentos de transito

En México existen al menos 50 reglamentos de tran-
sito diferentes, pues, de acuerdo a la Constitucion
politica de nuestro pais, en su Articulo 115, cada
municipio tiene la atribucion del transito vehicular. En la mayoria de
los estados ya se ha tomado el acuerdo de tener reglamentos de
transito estatales. Los reglamentos muestran diferencias significati-
vas, como la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil, la
obligatoriedad del uso de sistemas de retencion infantil, el costo de
las sanciones, las velocidades méximas en sus demarcaciones, etc.

1.2. Impunidad vial

En algunas ciudades ya se cuenta con cinemémetros para detec-
tar excesos de velocidad vy, a partir de ellos, imponer sanciones a
quienes exceden las velocidades permitidas. Estas sanciones son
evadidas por conductores de vehiculos que tienen una placa de
circulacion emitida por un estado diferente al estado en el que se
transitd con exceso de velocidad, ya que no existe un mecanismo
que permita el cobro de la sancion. Otra forma de impunidad se da
en épocas de transicion de gobierno, cuando, por evitar corrupcion
O por atraer votantes, se suspende la aplicacion de sanciones por
infraccion a las reglas de transito. En la Foto 1 se muestra un anun-
cio en el que el gobierno del municipio de Tlalnepantla anuncia que,
por el momento, estan suspendidas las infracciones de transito,
algo que sucedid en una época de transicion de gobierno municipal.

En el imaginario de una gran parte de la poblacion mexicana per-
siste la idea de que los accidentes viales son causa del azar. Esta
idea predispone a la poblacion a no cumplir las regulaciones viales,
pues no sera suficiente una prevencion, ya que el

Foto 1.

mente libre de establecer sus disposiciones de transito. El manteni-
miento de la red urbana depende mucho de la voluntad del gobierno
en turno, ya que no hay una obligacion de mantener un nivel minimo
de calidad en la red.

La regulacion actual en materia de senalizacion vial es obligatoria en la
red de vias de transito terrestre de jurisdiccion federal, pero es volun-
taria en las vias de transito estatales y municipales. Algunas autorida-
des locales han aprovechado esta situacion para utilizar las sehales de
transito de tal forma que se resalten los colores de su partido politico.
En la Foto 2 podemos observar que el alcalde en turno mando pintar
las cebras de algunos cruces peatonales con el color verde que su
partido decidio seria el que tendria durante su tiempo en el gobierno.

1.4. Vehiculos

Hoy dia existen dos regulaciones de seguridad para vehiculos nue-
vos, la aplicable a los remolques y semirremolques de mas de 14
toneladas de peso bruto vehicular de disefo (PBVD), que emitio la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) en 2010, y la
aplicable a los vehiculos de hasta 3.857 kg de PVBD, que publico la
Secretaria de Economia (SE) en 2016. A la fecha no se cuenta con
regulaciones para autobuses, camiones y tractocamiones con PBVD
superior a 3.857 kg. Las regulaciones existentes fueron desarrolla-
das y emitidas a partir de solicitudes de las industrias fabricantes de
esos tipos de vehiculos.

accidente ocurrira cuando se esta predestinado a
estar involucrado.

1.3. Vias de transito

La red carretera federal ha mostrado avances signi-
ficativos en cuanto a su infraestructura, aunque aun
presenta grandes oportunidades de mejora en cuanto
a su mantenimiento. No podemos decir Io mismo de
la infraestructura carretera estatal, pues sus condi-
ciones y especificaciones estan condicionadas a la
situacion econdmica de cada estado.

La red vial urbana en muy variada en todo el pais,
sustentado ello en que cada municipio es razonable-

Foto 2.

e. 1. Ki-moon SB. Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. 11 de mayo de 2011.
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Como tal no esta designada la autoridad res-
ponsable del tema de seguridad vehicular en
ley alguna, aunque ambas secretarias, SCT
y SE, han probado tener las atribuciones
necesarias para la emision de las normas
mencionadas.

En general, las regulaciones existentes muestran
atrasos en sus especificaciones respecto de los
requerimientos que son exigibles a los vehiculos en los
paises y regiones donde fueron desarrollados.

1.5. Usuarios de las vias

Ante la existencia de una gran diversidad de reglamentos de tran-
sito, hay una disparidad de los procesos para el otorgamiento de
licencias de conducir, desde lugares donde es necesario mostrar
conocimiento y habilidades, hasta lugares donde lo Unico que se
precisa es el pago por el tramite. De igual forma, la vigencia de
la licencia puede ser con un limite de tiempo ligado al costo de la
licencia, hasta indefinida.

En la mayoria de los estados no hay reglas que deban cumplir los
usuarios vulnerables de las vias.

La instruccion sobre comportamiento en las vialidades es préacti-
camente inexistente en los programas de estudio en las escuelas
del pais.

1.6. Respuesta tras los accidentes

En el afo 2014 se emitid la Norma Oficial Mexicana NOM-034-
SSA3-2013%, “Regulacién de los servicios de salud. Atencién
médica”, la cual tiene por objeto establecer los criterios minimos
que se deben cumplir en la atencion médica prehospitalaria, las
caracteristicas principales del equipamiento e insumos de las uni-
dades moviles tipo ambulancia y la formacioén académica que debe
tener el personal que presta el servicio en éstas. La norma es de
observancia obligatoria para todos los prestadores de servicios de
atencion médica prehospitalaria de los sectores publico, social y
privado, que, a través de ambulancias, brinden servicios de traslado
de pacientes ambulatorios para la atencion de urgencias, asi como
para el traslado de pacientes en estado critico.

Procesos legales de cambio

En vista del panorama descrito, algunas organizaciones de la
sociedad civil nos acercamos desde principios de la década pasa-
da a legisladores para impulsar la creacion de una Ley General de
Seguridad Vial, con el objetivo de homogenizar muchas disposicio-
nes y actualizar los marcos regulatorios siguiendo la estructura del

articulo

decenio de la seguridad vial promovido por
la Organizacion Mundial de la Salud, de tal
forma que en México se lograra el objetivo
de reduccion de fatalidades por hechos de
transito como fue planteado en 2011.

Varias fueron las iniciativas de ley que existieron,

sin embargo, solo una® logré el impacto en el resto

de los legisladores, por lo que fue turnada a Comisiones

para su andlisis y dictaminacion. Desafortunadamente, se
agotod su tiempo legislativo y tuvo que ser retirada.

Al iniciar la legislatura, en el Ultimo trimestre de 2018, un grupo de
legisladores decidid retomar el tema, naciendo asi otra iniciativa la
cual fue discutida en varios foros a lo largo y ancho del pais para
ser presentada a mediados de 2019". Durante su discusién en
Comisiones, los legisladores se dieron cuenta de que sus facultades
para emitir una ley general estaban limitadas, por lo que decidieron
cambiar la estrategia.

La movilidad con seguridad vial, un derecho
constitucional

El ano 2020 fue un aho muy productivo, legislativamente hablando,
para la seguridad vial. El sistema de normalizacion del pais requeria
de una actualizacion; por un par de afios se venia trabajando en la
actualizacion de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion
(LFSMyN), teniendo para mediados de 2018 ya un proceso de cam-
bio avanzado en el Senado de la Republica. El gobierno en turno
decidié que lo avanzado en el proceso legislativo distaba mucho
de los cambios que el pais requeria, por lo que decidié impulsar la
Ley de Infraestructura de la Calidad (LIC)?, publicada el 1 de julio
de 2020, con cambios significativos sobre la ley a la que sustituiria.
Uno de esos cambios fue sustituir Io expresado en el articulo 40 de
la LFSMyN, que enunciaba una lista de temas especificos sobre los
que se podia normalizar, por el articulo 10 de la nueva LIC, en el cual
se relaciona, de manera enunciativa mas no limitativa, una serie de
Objetivos Legitimos de Interés Publico, por lo que se deben emitir
normas oficiales mexicanas que protejan esos objetivos. La seguri-
dad vial, incluida como el Xl objetivo legitimo de interés publico, por
primera vez figura en una ley mexicana.

Varias iniciativas de cambios a la Constitucion se desarrollaron,
desde la mas sencilla de solo reformar un articulo para otorgar
las atribuciones necesarias al congreso federal a fin de legislar
sobre el tema, hasta una reforma mas profunda que involucrara la
modificacion de los derechos que reconoce la Constitucion. Este
ultimo fue el camino seguido, por lo que en diciembre de 20200
se decreta el cambio constitucional al articulo 4 que establece

f. https://www.sinec.gob.mx/SINEC/Vista/Normalizacion/DetalleNorma.xhtml?pidn=TDkzYkpIREFnaE12SEEyUE1ZdnFHUTO09

g http://gaceta.diputados.gob.mx/Gaceta/63/2017/sep/20170927-Il.html#Iniciativa2
h https://www.senado.gob.mx/64/gaceta_del_senado/documento/95171

i http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/ref/lical.ntm

j  http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/ref/dof/ CPEUM_ref_243_18dic20.pdf
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Proyecto de dictamen 13 de

septiembre de 2021 Movilidad Seguridad vial
Ley general de movilidad y seguridad vial Urbana Caretera Gestion Vias Vehiculos Usuarios Atencién
653 267 9 157 42 20 31 7
Tabla 2.

que “Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones
de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, cali-
dad, inclusion e igualdad”, ademas de dar atribuciones al con-
greso federal para legislar en temas de movilidad y de seguridad
vial en el articulo 73, asi como ordenar a estados y municipios a
que atiendan los temas de movilidad y de seguridad vial en los
articulos 115y 122.

El decreto de cambio constitucional establece en su articulo transi-
torio segundo que el Congreso de la Unién debera expedir, en un
plazo que no excedera de ciento ochenta dias contados a partir
de la entrada en vigor de dicho Decreto, la Ley General en Materia
de Movilidad y Seguridad Vial, plazo que vencio el 16 de junio de
2021. Ademas, en su articulo transitorio tercero establece que el
Congreso de la Union debera armonizar, en 1o que corresponda y
en un plazo que no exceda de ciento ochenta dias contados a partir
de la entrada en vigor de la Ley a que se refiere el articulo anterior,
la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial
y Desarrollo Urbano, de acuerdo con lo dispuesto en aquel Decreto
y en la referida Ley.

Estado que guarda el proceso de decreto de una
ley de movilidad y seguridad vial

Asi, un proceso que se inicid con la busqueda de una ley general
de seguridad vial, ahora por mandato constitucional se transforma
en una ley general de movilidad y seguridad vial. Por ello, las orga-
nizaciones proponentes hubieron de elaborar a marchas forzadas
una propuesta de iniciativa de ley en los términos requeridos por
la Constitucion, para que fuera presentada por un legislador ante
el congreso, en este caso la Senadora Nancy de la Sierra®, lo cual
sucedio en el mes de marzo de 2020.

Para el mes de junio, se habia sumado otra iniciativa, ahora de la
Senadora Xéchitl Géalvez!, por lo que la fecha de la emisién de la
ley llegd y su proceso de dictaminacion en la Camara de Origen
sigue en curso. Al dia de la redaccion de este articulo se encuentra
en construccion el dictamen de las iniciativas que, al lograrse el
consenso, se presentaran ante el pleno de la Camara de Senadores
para poder ser enviado a la Camara de Diputados, donde sera revi-
sado y, en caso de no ser objeto de modificaciones, ser retornado
al Senado para su aprobacion final y posterior envio al Ejecutivo
Federal para que sea decretada como Ley.

Areas de oportunidad que presenta el dictamen
de las iniciativas de la ley general de movilidad y
seguridad vial

Desde el punto de vista de la Alianza Nacional para la Seguridad Vial
(ANASEVI), el titulo que le asigno el Congreso a este instrumento, Ley
General en Materia de Movilidad y Seguridad Vial, ha hecho que quie-
nes han participado en la elaboracion de las diferentes iniciativas, asf
como en la redaccion del dictamen, vean una dualidad de Movilidad —
Seguridad Vial inseparable, lo cual pareciera estar bien; sin embargo,
notamos en la redaccion que en su etapa actual, la ley esta enfocada
principalmente al ambito urbano, ya que de los 653 parrafos que tiene
hoy la ley, 267 tienen que ver con el ambito urbano y tan solo 9 con
el ambito carretero, como se muestra en la Tabla 2.

Lo anterior puede deberse a que, cuando hemos preguntado a
diferentes personas sobre lo que entienden al escuchar la palabra
movilidad, la gran mayoria responde que se trata del transporte de
personas en un ambito urbano; ahora bien, movilidad no necesaria-
mente implica moverse en las vias de transito terrestre por las que
circulan vehiculos motorizados, ya que la movilidad se da en zonas
exclusivas para el transito peatonal, a través de trenes urbanos
subterraneos, de superficie o elevados y otros en los que no existe
la posibilidad de inseguridad vial, aunque necesariamente requieren
de regulaciones para cumplir con el mandato constitucional del
derecho a la movilidad. Ademas, cuando hablamos con gobier-
nos de las ciudades, muestran un gran deseo de que la forma de
movilidad en distancias medias y largas sea a través de transporte
publico masivo, en tanto que para distancias cortas sea con sistema
de movilidad activa o micromovilidad, desincentivando el uso del
transporte personal en automovil dentro de lo posible. Este cambio
deseado implica una gran inversion en vehiculos y en infraestructura.

En este orden de ideas, a continuacion discutimos diversos aspec-
tos que consideramos son necesarios que la ley contemple, de tal
forma que la seguridad vial mejore sustancialmente en las vias de
transito de nuestro pais. Los comentarios vertidos son respecto al
proyecto que conocemos al 14 de octubre de 2021,

- En su articulo primero establece que la ley “tiene por objeto esta-
blecer las bases y principios para garantizar el derecho a la movilidad
en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sosteni-
bilidad, calidad, inclusion e igualdad”, independientemente de que a
este primer parrafo se adicionan 10 fracciones que intentan detallar

k. https://www.senado.gob.mx/64/gaceta_del_senado/documento/115835
I https://www.senado.gob.mx/64/gaceta_comision_permanente/documento/118545

m. https://drive.google.com/drive/folders/1506aE6QgdsPUZ1XG7DiyQJRNRE660MOQh?usp=sharing
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lo que quiere decir el objetivo inicial. Desde nuestro punto de vista,
solo tienen derechos las personas, por lo que pudiera interpretarse
que el transporte de bienes y servicios no esta contemplado en esta
ley, asi como al hablar de movilidad en los términos que la mayoria
de las personas interpreta el término, no se estaria legislando sobre
la seguridad vial en el transito carretero. Si bien el cambio cons-
titucional al articulo 4 establece el derecho a la movilidad con los
atributos mencionados, el articulo 73 faculta al legislador federal a
legislar sobre seguridad vial, por lo que nuestra propuesta para el
articulo primero es que la ley tenga por objeto establecer las bases
y principios para garantizar el derecho a la movilidad en condiciones
de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusion e igualdad, asi como establecer la estructura del sistema
vial seguro. En la Figura 7 se muestra como se intersectan los temas
de movilidad y de seguridad vial para facilitar el entendimiento de las
propuestas de cambio.

Masilidsd =n
oondiciones de seguridad
wul, scoeiibildad,
eficiencia, sostenibilidad,
cakdad, inClusin &
iguabdad

Seguridad wial en el

transdo terrestre

Figura 7.

- En la fraccion Il del articulo primero hay que destacar la dualidad
movilidad — seguridad vial que se da a lo largo de todo el proyecto
de dictamen de las iniciativas. Esta fraccion, que habla sobre los
objetivos de la ley, indica como objetivo el “establecer la politica
publica de movilidad y seguridad vial bajo un enfoque de sistema
seguro a través del Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial
...” Dos conceptos se resaltan de la redaccion, primero el enfo-
que de sistema seguro y segundo que plantea un Unico Sistema
Nacional de Movilidad y Seguridad Vial. El proyecto define Sistema
Seguro como “enfoque que establece que la responsabilidad de la
seguridad vial debe ser compartida entre muchos actores, incluyen-
do a los usuarios de las vias, los diseriadores, los tres ordenes de
gobierno, los fabricantes y reguladores de vehiculos, las autoridades
viales, la sociedad civil y el sector privado”; independientemente de
la redaccion de esta definicion, que analizamos mas adelante, su
contexto esta relacionado exclusivamente con el tema de seguri-
dad vial. Posteriormente, el proyecto menciona que la cabeza del
Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial sera la Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), lo cual nos parece
acertado en el tema de movilidad, pero no efectivo en el tema de
seguridad vial, por lo siguiente:

e Entre las funciones que se le asignan a la SEDATU a lo largo de
la ley, asi como las atribuciones que ya tiene, se encuentran la de
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establecer las regulaciones del desarrollo urbano, privilegiando
los modos de movilidad activa, el transporte publico, ademas de
buscar que las nuevas urbanizaciones y las que se modifiquen
contemplen el que la mayoria de las actividades rutinarias de las
personas estén dentro de una distancia razonablemente cercana
que desincentive el uso del vehiculo motorizado particular, un
diseno de calles habitables, es decir, que privilegien a la persona
sobre el vehiculo, entre otras de indole urbano.

e La SEDATU no tiene atribuciones sobre el transito en si, sobre
el disefio de las vialidades en el ambito interurbano (caminos,
carreteras, autopistas, etc.), sobre las especificaciones de seguri-
dad y otras regulaciones que deben cumplir los vehiculos, sobre
las regulaciones que deben cumplir los conductores ni sobre los
servicios de atencion prehospitalaria y de rescate en caso de
siniestros viales con lesionados.

Es por ello que opinamos que debieran existir dos entes legales
(sistema o agencia), uno que esté encargado de la movilidad y otro
encargado de la seguridad vial, que ciertamente tendran que actuar
de forma conjunta en la parte de seguridad vial que corresponde a
los temas de movilidad.

- En cuanto a la definicion de sistema seguro, nos parece de dificil
comprension y aplicacion en el ambito de la ley, pues la frase “...la
responsabilidad de la seguridad vial debe ser compartida entre muchos
actores...” no acota claramente quiénes estan involucrados; con pos-
terioridad, menciona a algunos, pero no a todos, ni refiere qué cues-
tiones son las que intervienen en un sistema seguro. Proponemos que
la definicion retome los 5 temas generales que define el Plan Mundial
para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. Por lo que
nuestra propuesta de definicion quedaria como sigue:

e Sistema Vial Seguro: es aquél que controla lo que sucede en las
vias de transito con acciones en los siguientes 5 aspectos:

» La gestion de la seguridad vial

» Las vias de transito

» Los vehiculos

» Los usuarios de las vias de transito

» La respuesta ante los accidentes viales

Involucra a los tres poderes de la Union, asi como a los tres nive-
les de gobierno y a la sociedad en general.

Por tanto, somos de la opinion de que, al concluir el capitulo de
objetivos y generalidades, la ley se divida en dos grandes temas,
uno “Movilidad” y el otro “Seguridad Vial”. El tema de seguridad vial
habria de desarrollarse a partir de los 5 temas incluidos en la defini-
cion, algunos de los cuales se tocan en el proyecto con una profun-
didad razonable, en tanto que otros solo se tocan por encima. Dividir
los temas permitiria tener un mejor enfoque de cada uno de ellos.

Aunque los ingenieros siempre nos inclinamos por las intervenciones
fisicas para lograr mejoras en los indices de seguridad vial, como
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mejorar las vias de transito e introducir mejoras significativas en los
vehiculos, la experiencia mundial ha demostrado que las acciones
con un rendimiento de la inversion mas rapido y efectivo en el corto
y mediano plazo son las que tienen que ver con la gestion de la
seguridad vial. Hablar de gestion nos lleva de inmediato al Circulo
de Deming (Figura 8), lo que nos recuerda que todo lo que se quiere
lograr ha de ser planeado. Es por ello que esta iniciativa de Ley
que se esta desarrollando es fundamental para se logre el marco
legal que haga que se tomen acciones en la direccion correcta y se
mejore la seguridad vial. Al haber tantas areas de oportunidad, el
legislador puede concluir con una ley que sea efectiva en el objetivo
buscado: reducir significativamente el numero de fatalidades por
causa de los accidentes viales.

En la redaccion actual vemos algunos textos que pudieran des-
embocar en demandas y discusiones una vez decretada la ley, lo
cual podria reducir su efectividad e inhibir el logro de sus objetivos
legitimos. Como ejemplo, la redaccion de la fraccion IV del articulo
5 es una muestra de lo anterior, ya que establece: “El resguardo de
la integridad fisica de las personas es responsabilidad compartida
de los responsables del disefio y operacion de la red vial y servicios,
de los responsables del control y vigilancia vial, de los responsables
del disefio, comercializacion y control de vehiculos y de las personas
usuarias”. Esta disposicion deja la puerta abierta para que quien
resulte lesionado en un siniestro de transito inicie una demanda con-
tra quien le vendio un vehiculo o contra la persona fisica que disefid
el vehiculo en algun lugar del planeta, pese a que ese vehiculo haya
cumplido con las disposiciones legales previas a su comercializa-
cion, haciéndoles responsables de la integridad fisica de las perso-
nas, independientemente de las investigaciones que deslinden las
responsabilidades por la ocurrencia del siniestro de transito, es decir,
los presume culpables a priori. Cuando sucede un siniestro vial con
personas lesionadas, es comun en los paises desarrollados que se
detonen dos tipos de investigaciones, una que busque deslindar las
responsabilidades por el siniestro vial y las consecuentes lesiones y
la otra que investigue las multiples causas que se conjuntaron para

numero 234

que el siniestro vial ocurriera y que hubiera personas lesionadas. Las
estadisticas mundiales muestran que el resultado del primer tipo de
investigacion confirma que la responsabilidad del siniestro vial recae
entre el 70% y el 90% de las veces en uno o mas de los conduc-
tores involucrados en el hecho. En el segundo tipo de investigacion
se obtienen hallazgos que ayudan a implementar acciones para
prevenir la recurrencia de accidentes similares, aunque, en algunas
ocasiones, se encuentran causas que implican responsabilidades a
personas fisicas 0 morales que en la primera investigacion no fueron
detectadas, mas en ningun caso hay una presuncion de culpabilidad
como lo establece esta fraccion IV.

Consideramos que la iniciativa hoy dia se queda corta en cuanto a
combatir la impunidad vial. Dos casos ilustran esta situacion:

En el primer caso encontramos que en el articulo 70, fraccion XIX,
mandata a las entidades federativas a “Disefiar e implementar, de
manera conjunta con las entidades federativas colindantes, meca-
nismos de coordinacion para el cobro de infracciones de transito”,
pero solo con las entidades colindantes. Somos de la opinién de que
la fraccion debiera ser modificada de tal forma que la coordinacion
sea con todas las entidades federativa y el gobierno federal, de tal
forma que quien cometa una infraccion en una determinada entidad
federativa o camino de jurisdiccion federal, sea sancionado y sea
obligado a pagar su infraccion, independientemente de la entidad
federativa donde le hayan sido emitidas sus placas de circulacion,
licencia de conducir o lugar de residencia. Por tanto, hemos solici-
tado un cambio de redaccion como sigue: “Disefiar e implementar
entre las entidades federativas los mecanismos de coordinacion
para el cobro de las sanciones cuando una persona con licencia y/o
vehiculo con placa de circulacion de una entidad federativa comente
una infraccion de transito en otra entidad federativa”.

En el segundo caso encontramos que en el articulo 54 se esta-
blece la regulacion para la emision de acreditacion y obtencion
de la licencia de conducir, algo con lo que estamos totalmente de
acuerdo; sin embargo, en ningun lugar de la ley se indican las cau-
sas por las que a una persona se le puede suspender o cancelar
dicha licencia de conducir. Al no preverse reglas homogéneas para
la suspension o cancelacion de la licencia de conducir, queda libre
la discrecionalidad por entidad federativa de tener una regla sobre
el particular o no tener ninguna. Se ha propuesto que se incluya
en la ley un articulo a continuacion del mencionado articulo 54 en
el cual se legisle el tema de la suspension o cancelacion de las
licencias de conducir como sigue: “Articulo 54 Bis. Regulacion
para la suspension y/o cancelacion de las licencias de conducir.
La autoridad competente emitira el catdlogo de infracciones que
impliquen pérdida de puntos en la licencia de conducir. La cantidad
de puntos que se pierde por tipo de infraccion sera homogénea en
todo el pais. Cuando un conductor alcance la cantidad de puntos
por cometer infracciones en un lapso de tiempo determinado, su
licencia sera suspendida y debera atender a las sesiones de entre-
namiento para poder acceder a volver a tener licencia de conducir.
La reincidencia que cause suspension de la licencia de conducir
por 3 ocasiones causara cancelacion definitiva. Ninguna entidad
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federativa o dependencia federal podra emitir una licencia a quien
tenga la licencia suspendida o cancelada”.

Las vias de transito son en donde ocurren o no ocurren los acci-
dentes viales. De 2001 a 2019, el 44% de los fallecimientos por
accidentes viales en el lugar de ocurrencia han sucedido en carre-
teras, en tanto que el 56% han tenido lugar en vialidades urbanas,
de acuerdo con las estadisticas de accidentalidad reportadas por el
IMT y por INEGI, respectivamente. Un cambio en una via de transito
surte efectos practicamente inmediatos, para bien o para mal, ade-
mas de que por su inversion tienen impacto en el largo plazo. En el
articulo 36 del texto actual se establecen los criterios para el disefio
y operacion de la infraestructura vial urbana y carretera, criterios que
nos parecen adecuados para el caso urbano, pero varios de ellos
no son aplicables a infraestructura vial carretera, pues incrementan
los riesgos de los usuarios vulnerables, al igual que no los conside-
ramos aplicables a las vias de transito urbanas catalogadas como
“de acceso controlado”, vias con vocacion de largos recorridos en
grandes centros urbanos. Ejemplo de ello es la fraccion VI de dicho
articulo, denominado Pacificacion del transito, en el cual se estable
que “Los disernios en infraestructura vial, sentidos y operacion vial
deberan priorizar la reduccion de flujos y velocidades vehiculares
para dar lugar al transporte publico y a la movilidad activa y no
motorizada, a fin de lograr una sana convivencia en las vias”, dispo-
siciones que no vemos aplicables ni a las vias de acceso controlado
ni mucho menos en carreteras y autopistas. La mayoria de las
disposiciones en cuanto a vias de transito que estan incluidas en
el proyecto de ley tiene una relacion adecuada con las correspon-
dientes a centros urbanos y casi ninguna disposicion es aplicable a
vialidades de acceso controlado, carreteras o autopistas. Por tanto,
hemos solicitado que estos temas se separen por tipo de via de
transito o se dejen las caracteristicas al reglamento de la ley o a las
normas oficiales mexicanas de infraestructura vial.

El tema de los vehiculos seguros lo vemos totalmente desatendido
en el proyecto de ley, ya que se habla de ellos en tan solo cuatro
articulos, ademas de que no soluciona los problemas que este tema
ha tenido. No designa a la autoridad competente para el tema de
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seguridad vehicular, pretende definir especificaciones técnicas del
parque vehicular, no establece una directriz sobre la fundamentacion
para emitir las regulaciones de seguridad que han de cumplir los
vehiculos y mandata a la SEDATU a “colaborar para el estableci-
miento de la normatividad en materia de seguridad vehicular”. En
vista de lo anterior, hemos planteado las siguientes modificaciones y
adiciones al proyecto actual de ley:

Designar una autoridad responsable del tema de seguridad vehicu-
lar. Desde nuestro punto de vista, debe considerarse lo siguiente en
la designacion de esa responsabilidad:

e El que exista inseguridad vial por causa de los vehiculos debe
ocasionar problemas a las funciones que tiene asignadas la
dependencia.

e Debe haber en la dependencia conocimiento del tema de norma-
lizacion de especificaciones de vehiculos.

e Debe tener contacto con dependencias de paises con los que
México tiene tratados comerciales y que tengan relacion con el
tema de especificaciones de seguridad para vehiculos.

e Debe tener un brazo tecnolégico con infraestructura para realizar
pruebas de verificacion de las especificaciones de seguridad que
se propongan.

Dentro del capitulo de distribucion de atribuciones, debiera haber un
articulo que incluya al menos lo siguiente:

Articulo 74bis. Secretaria de XXX:

I. Emitir y verificar el cumplimiento de las Normas Oficiales
Mexicanas de su competencia, que contengan los criterios,
principios y especificaciones necesarios para dar cumplimien-
to al objeto de la presente Ley, asi como los relativos a las
de especificaciones de seguridad activa y pasiva que deben
tener los vehiculos nuevos para poder ser comercializados en




el territorio nacional, los relativos a la revision periddica de las
condiciones fisico — mecanicas para permitir el transito de los
vehiculos usados, asi como los que afectan a los dispositivos
y componentes de seguridad de los vehiculos.

Il. Emitir los llamados a revision a los vehiculos por causa de
inseguridad vial a partir de la informacion de las plantas
armadoras de vehiculos y de los importadores, los reportes
de los usuarios de los vehiculos y los andlisis de accidentes
que lleve a cabo la autoridad.

Con una autoridad responsable del tema de seguridad vehicular, es
posible que en los articulos relativos a ello se mencione como auto-
ridad competente. Especificamente, hemos solicitado que el articulo
57 que actualmente se denomina “De los estandares de vehiculos
nuevos”, pase a llamarse “Seguridad vehicular’, proponiendo la
siguiente redaccion:

Articulo 57. Seguridad vehicular

La autoridad competente planteara el marco regulatorio necesa-
rio para que exista seguridad vehicular.

Emitira las normas oficiales mexicanas relativas a las especifi-
caciones de seguridad que deben cumplir los vehiculos para
poder ser comercializados, las relativas a las condiciones fisico
- mecanicas para permitirseles el transito, asi como las de los
dispositivos y componentes de seguridad de los vehiculos.

Las especificaciones de seguridad que han de cumplir los
vehiculos que sean obligatorias en el territorio nacional han de
proveer una seguridad vehicular equivalente a las reconocidas
internacionalmente. Las especificaciones de seguridad han
de atender las causas que ocasionan lesiones en los hechos
de transito. Dichas especificaciones de seguridad deberan
actualizarse progresivamente con el principio pro- persona y
con ello responder a los avances tecnoldgicos en seguridad
vehicular que demuestren salvar vidas y reducir lesiones graves
en el mundo.

La autoridad competente participara directamente o a través de
expertos nacionales en el desarrollo de las regulaciones técnicas
internacionales de seguridad vehicular.

Solo se permitira la comercializacion de vehiculos y autopartes
que cumplan o excedan las regulaciones de seguridad estable-
cidas en las normas oficiales mexicanas correspondientes para
cada tipo de vehiculo.

La autoridad competente monitoreara el desempefio en cuanto
a seguridad de los vehiculos en circulacion. Al detectar situacio-
nes que atenten contra la seguridad, al recibir avisos por parte
de la industria 0 al acumular reclamos de los consumidores o de
las personas usuarias de la vialidad, emitira llamados a revision
de los vehiculos, los cuales no tendran costo alguno para los
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consumidores, pues seran a costa de los fabricantes o importa-
dores de los vehiculos.

La autoridad tiene la facultad de desarrollar programas que
fomenten o incentiven la adopcion de tecnologias de seguridad
vehicular mas alla de los establecidos en las regulaciones técni-
cas vigentes para hacer a los vehiculos mas seguros y acelerar
la adopcion de tales tecnologias.

Nos parece muy importante este Ultimo parrafo, tomando en cuenta
que la experiencia mundial indica que el impacto de las nuevas
regulaciones de seguridad se vuelve tangible cuando al menos el
25% del parque vehicular ya las incluye, de ahi la importancia de
acelerar el ritmo de adopcion mediante programas que incentiven
las tecnologias de seguridad de vanguardia.

Vemos necesario adicionar un articulo que atienda la importancia de
que los vehiculos que ya se encuentran en circulacion mantengan
un nivel minimo de seguridad para que se les permita continuar cir-
culando, algo que el actual proyecto no contempla. Para ello, hemos
propuesto que se incluya el siguiente articulo:

Articulo 57 Bis. Seguridad de los vehiculos en circulacion

Solo se permitira el transito de los vehiculos que demuestren el
estado de sus condiciones fisico - mecanicas de conformidad
con las regulaciones técnicas y programas de verificacion perio-
dica que determinaran las autoridades correspondientes.

Todos los vehiculos que circulen en la republica mexicana
deben generar emisiones por debajo de lo que establecen
las normas respectivas. Los gobiernos de las entidades
federativas y los municipios estableceran y operaran sistemas
de verificacion de emisiones de automotores en circulacion,
de conformidad con lo establecido en la Ley General del
Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente, y la legisla-
cion local en la materia.

Las autoridades procuraran que las revisiones periddicas de
emisiones y de condiciones fisico-mecanicas sean concurrentes.

Ademas de la existencia de este nuevo articulo, vemos necesario
que se modifique el articulo 51 Regulacion de transito, fraccion VI
“Que todos los vehiculos motorizados cuenten con estandares de
las Normas Oficiales Mexicanas expedidas para tal efecto”, de tal
forma que sea especifico en cuanto a las regulaciones técnicas
que deben cumplir los vehiculos para que se les permita el transito.
Hemos solicitado que la redaccion se modifique para quedar como
“VII. Que solo se matriculen vehiculos que cumplen con las disposi-
ciones de seguridad vehicular establecidas en las Normas Oficiales
Mexicanas vigentes al momento de la fabricacion o importacion del
vehiculo de que se trate. En el caso de vehiculos en transito, que
solo se matriculen y se les permita el transito a los que aprueben
las verificaciones periodicas de emisiones y de condiciones fisico-
mecanicas”.
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Irreductibles ANASEVI

Tema Gestion de la seguridad vial

articulo

Borrador de
dictamen 210616

Incluido en ley

Iniciativa xdchitl galvez

Incluido en ley

Incluye politica de seguridad vial

4-XI

Politica de seguridad vial basada en vision cero

Art 17

Politica de gestion del riesgo para establecer acciones se seguridad vial

Crea organismo independiente para atender el tema de seguridad vial

Organismo reporta al maximo nivel de la administracion publica

Organismo cuenta con un Consejo de Secretarios de Estado

La seguridad vial se muestra con enfoque de sistema

La ley contempla regulaciones en los 5 pilares del decenio de accion (gestion, vias de transito,

vehiculos, usuarios y atencion post accidente)

La ley sienta las bases para resolver el cobro de sanciones a una persona con licencia de

entidad diferente al lugar donde se cometio la infraccion, asi como a los vehiculos con placa de

circulacion diferente a donde se cometio la infraccion

La ley debe indicar que la informacion estadistica es abierta para su consulta y trabajo. Debe
indicar periodicidad y obligatoriedad de comunicacion

La ley establece la obligatoriedad del andlisis de las causas de los accidentes “relevantes”,

independientemente de las averiguaciones periciales, con el objetivo de emitir recomendaciones
a las diversas autoridades para revisar y, en su caso, crear las regulaciones y normativas que

atiendan las causas que se detecten como necesarias

Monto de sanciones

Tema de las vias de transito

Clasificacion de vias de transito

Velocidades maximas por tipo de via de transito

La ley establece la obligatoriedad de las autoridades de los tres niveles de gobierno de cumplir

las regulaciones aplicables a las vias de transito emitidas por la autoridad federal

Tema Vehiculos mas seguros

Art 19 — VIII; XI

NO

Solo entidad contigua

Secdon8—Cepitol | |
Art. 22 Art 43 - Il

La ley debe establecer la autoridad responsable para la planificacion a largo plazo de las
regulaciones de seguridad que deben cumplir los vehiculos

La ley debe permitir a la autoridad federal la adopcion de regulaciones internacionales de
seguridad, asi como las acordadas en acuerdos bilaterales o multilaterales

La ley debe indicar la obligacion de la autoridad responsable de participar activamente en el
desarrollo de regulaciones técnicas de seguridad vehicular en foros internacionales, asi como
en el desarrollo de regulaciones de seguridad vehicular regionales

Art 43 — VIl cumplimiento
de estandares
Art 71 = XV Colaborar

Art. 67 — Il dice la
federacion, con lo cual
no se asigna a una

La ley debe indicar la obligacion de las autoridades de los tres niveles de gobierno de contar
con programas de inspeccion técnica vehicular, basados en regulaciones federales, para
permitir el transito de los vehiculos

La ley debe indicar a la autoridad responsable de emitir llamados a revision por causa de fallos

en los vehiculos que puedan redundar en causales contrarios a la seguridad vehicular

Tema Usuarios mas seguros

La ley establece la coordinacion que debe existir para que las autoridades responsables de
la emision y control de licencias las registren en el registro nacional de licencias y se evite la
emision de dos 0 mas licencias a una misma persona.

La ley debe incluir los medios de coordinacion para que sea posible el cobro de sanciones
interestatales

Obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil

Campanfas de seguridad vial

Tema Respuesta ante accidentes viales

dependencia especifica

Art 110 — XXIIl vago

Art 68 — XIX, solo
entidades colindantes

Art 49

La ley debe indicar a la autoridad federal responsable de establecer las regulaciones técnicas

aplicables a los servicios de atencién a las personas involucradas en accidentes viales

La ley indicaré la obligacion de las autoridades de los tres niveles de gobierno y de las personas

fisicas y morales de acatar las regulaciones de respuesta ante accidentes viales

Cumple al 100% con lo esperado en cuanto a lo establecido en el articulo y la responsabilidad de la autoridad
El concepto esté incluido, aunque no se establece a la autoridad especifica de implementarlo

Se menciona vagamente
No se atiende el tema

Tabla 3.
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Analisis de incumplimiento de los requerimientos
irreductibles de ANASEVI

En ANASEVI realizamos un andlisis del borrador de dictamen pre-
sentado el 16 de junio y de la iniciativa de la Senadora Galvez, a fin
de poder identificar si los documentos en proceso lograrian atender
lo que nuestra organizacion ha considerado como condiciones
necesarias para que la seguridad vial sea una realidad en nuestro
pais, a las cuales llamamos irreductibles . La clasificacion de los
irreductibles se hizo en base a los 5 pilares del decenio para la segu-
ridad vial, con un total de 55 conceptos. En el borrador de dictamen
encontramos que 28 de los irreductibles no estan considerados,
en 13 se incluye su concepto, pero no se define a la autoridad
responsable del tema; en 6 se menciona el tema vagamente y 28
irreductibles no son considerados. Particularizando por cada uno de
los pilares, encontramos que en el tema de gestion de la seguridad
vial, de los 27 irreductibles solo 3 son incluidos, en tanto que 15 no
son atendidos; en el tema de vias de transito mas seguras, de los 9
irreductibles 1 es atendido y 3 no son considerados; en el tema de
vehiculos mas seguros, de los 9 irreductibles ninguno es atendido
a cabalidad y 6 no son considerados; en el caso de usuarios de las
vias mas seguros, de los 6 irreductibles, 3 son atendidos a cabalidad
y 1 no es considerado, y, finalmente, en cuanto a respuesta tras los
accidentes, de los 4 irreductibles 1 es atendido y 3 no son conside-
rados. Una muestra del andlisis se observa en la Tabla 3.

El Congreso Mexicano tiene hoy la oportunidad de emitir una
Ley General que establezca el marco legal para lograr un cambio
significativo que logre la mejora de la seguridad vial en México.
Sin embargo, de las dos iniciativas de Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial analizadas, solamente en un 13% y un 20% de los
55 temas considerados esenciales, respectivamente, de acuerdo al
Plan Global para el Decenio de Accion de la Seguridad Vial 2011-
2020 de las Naciones Unidas, se cumplen a satisfaccion. En el 51%
y 41% de los casos, respectivamente, los temas no se atienden en
lo absoluto. Una cuarta parte de cada elemento en ambas iniciativas
estd mencionado, pero no se establece mecanismo o autoridad
para encargarse de su ejecucion.

Nuestra evaluacion de las iniciativas legislativas actualmente en
discusion en el Congreso de la Union nos lleva a concluir que
ambas son claramente mejorables y que, por lo mismo no tienen
los elementos que garanticen que en México podremos contar con
una legislacion en materia de seguridad vial que se apegue a los
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estandares globales ni a las mejores practicas. Habiendo México
reprobado en cuanto a lograr las metas del 50% de reduccion de
muertes y heridos por siniestros viales, establecidas en la Estrategia
Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 aprobada en Mayo de 2011,
estas iniciativas incompletas e insuficientes nos llevan a concluir que,
de aprobarse en su estado actual, México no tendra los elementos
legislativos para impulsar el cumplimiento de las metas establecidas
por las Naciones Unidas para el Segundo Decenio de Accion para
la Seguridad Vial 2021-2030.

Muchos somos los que tenemos la esperanza de que el Congreso
Mexicano estara a la altura necesaria para priorizar el interés de mini-
mizar las lesiones y fallecimientos por causas de siniestros viales.
Esperamos sean receptivos a las aportaciones que hemos hecho
personas y organizaciones de la sociedad civil a lo largo del tiempo.
Con formacion y experiencia, hemos aprendido sobre las acciones
que en el mundo han sido efectivas para incidir en una mejora de
la seguridad vial.
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RESUMEN

ABSTRACT

En los ultimos afos se ha prestado una gran atencion
a los Sistemas Inteligentes de Transporte Cooperativos
(C-ITS) que, a través de la comunicacion bidireccional
entre los usuarios de la carretera y la infraestructura,
permiten encontrar nuevas soluciones a problemas de
movilidad.

Los sistemas cooperativos constituyen un complemen-
to a la informacion proporcionada a los usuarios de las
carreteras. Son muchas las situaciones sobrevenidas a
lo largo de un recorrido en coche, por lo que la canti-
dad de informacién de que disponga el conductor esta
inversamente relacionada con el riesgo de sufrir un
accidente de trafico.

Con este objetivo presente, desde Europa se puso en
marcha la iniciativa C-Roads, que ha tenido su trans-
lacién a Espafa en forma de proyectos de despliegue
con los que poder testear in situ el funcionamiento del
sistema y la reaccién de los conductores.

PALABRAS CLAVE: C-ITS, Interoperabilidad,
Carretera conectada, Seguridad
vial, Senalizacion.

Over the last few years, a great interest has been given
to Cooperative Intelligent Transport Systems (C-ITS)
which, through bi-directional communication between
road users and infrastructure, allow the finding of new
solutions to mobility problems.

Cooperative systems are a complement to the informa-
tion provided to road users. There are many situations
that occur during a journey by car, so the amount of
information available to the driver is inversely related to
the risk of suffering a traffic accident.

With this objective in mind, Europe launched the
C-Roads initiative, which has been transferred to Spain
in the form of deployment projects for testing in situ
how the system works and how drivers react.

KEY WORDS: C-ITS, Interoperability, Connected road,
Road safety, Signing.




a plataforma C-Roads es una iniciativa

L conjunta de colaboracion publico-pri-
vada entre los paises miembros de la
Comunidad Europea y los operadores
de carreteras para probar e implemen-
tar Servicios Inteligentes de Transporte
(ITS) siguiendo los principios de armo-
nizacion, estandarizacion e interope-
rabilidad entre los diversos paises.
Cada uno de los paises miembros que
forman parte de la iniciativa ha desa-
rrollado distintos proyectos piloto con
el fin de evaluar el funcionamiento de
los servicios implementados.

En el caso de Espana, y en concreto en Galicia,
entre las localidades de Abadin y Mondofiedo,
en la provincia de Lugo, la autovia del Cantabrico
A-8 discurre aproximadamente a 700 metros de
altura sobre el nivel medio del mar en una zona

Figura 1. Descripcion general de C-Roads. Fuente: Tomaschek Attila, Responsable de Gestion

en la se producen episodios de niebla densa y
duradera de manera discontinua a lo largo del
ano, con mayor frecuencia en los meses de verano.

Debido a la especial atencion que requieren tramos singulares de
la red de carreteras como este, se ha llevado a cabo, desde el ano
2017, el despliegue y pruebas de evaluacion de conduccion conec-
tada, a fin de complementar la informacion del conductor a bordo
del vehiculo.

Objetivos

Ademas de objetivos comunes que el proyecto
C-Roads comparte en su conjunto para todos
los pilotos de despliegue, en el caso de Galicia
se particularizan los siguientes:

e Informar a los usuarios de la via sobre las con-
diciones meteoroldgicas en ella y la necesaria
adecuacion de su velocidad de circulacion o
incluso su desvio por un itinerario alternativo.

e Contribuir a la seguridad en situaciones
meteoroldgicas adversas asociadas a episo-
dios de niebla y vientos intensos.

e Probar en un entorno real y abierto al trafico
la respuesta de los usuarios a los avisos a
bordo del vehiculo.

e Dotar a los usuarios de la via de mas infor-
macion respecto al entorno de conduccion,
alertando sobre la falta de visibilidad y vien-
tos desfavorables.
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del Tréfico, Carreteras publicas de Hungria.

e Limitar la velocidad de acuerdo con las condiciones meteorolo-
gicas e informar a los usuarios de una forma directa, obteniendo
asi velocidades homogéneas y, por lo tanto, una reduccion en el
riesgo de que ocurra un accidente, lo que conllevaria un aumento
de la seguridad vial.

e Contribuir a una optima gestion del trafico: la informacion sobre
episodios meteoroldgicos adversos en las carreteras capacita al
Centro de Gestion del Trafico para la toma de decisiones de una
forma répida y eficaz.

Figura 2. Trazado de la Autovia del Cantabrico (A-8). Fuente: Elaboracion propia.
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Desarrollo
Estos episodios de niebla intensa deri- NS
varon en varios accidentes, uno de
ellos (una colision multiple el 26 julio
de 2014) con graves consecuencias,

ADECUADO

Rango de
visibilidad (m)

250 m > Visibilidad
>120m

articulo

Senalizacion

Mensajes en PMVs

Con niebla modere la
velocidad

puesto que registrd un fallecido, mas
de 50 heridos de diversa consideracion
y un total de 39 turismos y camiones

CONDICIONADO

120 m > Visibilidad Limitacién de velocidad
>65m a 80 Km/h

involucrados.

Con el fin de evitar este tipo de suce- (AR

65 m > Visibilidad | Limitacion de velocidad @
> 40m a 60 Km/h

sos, se desarrolld un protocolo de
actuacion especifico para aplicar res-
tricciones de velocidad o incluso cerrar
la autovia en funcion de la distancia de

INTRANSITABLE

Visibilidad < 40 m

Via cortada a la
circulacion

visibilidad. Este protocolo se encuen-
tra actualmente en funcionamiento, de
forma que, al detectar falta de visibili-
dad por niebla, se logra avisar a los conductores vy, llegado el caso,
desviar el tréfico en la autovia A-8 de manera inmediata.

El procedimiento establece cuatro rangos de visibilidad de acuerdo
al cédigo de colores de los Niveles de Servicio (NS) de la Direccion
General de Tréfico. Para cada nivel se fija una limitacion de veloci-
dad con sus correspondientes sefalizacion vertical en la calzada y
protocolo de actuacion.

Para complementar la informacion al usuario, y dadas las caracteris-
ticas singulares del emplazamiento, se considerd un punto de espe-
cial interés en el que realizar el despliegue y probar las tecnologias
de comunicacion entre la carretera y el vehiculo.

Servicios y casos de uso

Dentro de la plataforma C-Roads se han definido los principales
servicios y casos de uso a implementar en los distintos proyectos
piloto. Uno de los servicios esta referido a notificaciones de zonas
de riesgo; dentro de este, en el subpiloto Galicia, se testearon dos
casos de uso:

e Condiciones Meteorologicas Adversas (Weather Condition
Warning -WCW-): centrado principaimente en notificar a los
usuarios de la via que se encontraran con un episodio de niebla
que limitara su visibilidad o que se encontraran con vientos a alta
velocidad, 1o que podria ocasionar pérdida de estabilidad del
vehiculo.

Escenario del caso de uso:
1. Los operadores en el Centro de Gestion de Trafico son infor-
mados a partir del equipamiento ITS desplegado en carretera

sobre condiciones meteoroldgicas extremas en la red que
gestionan.

correteras

Tabla 1. Protocolo de sefializacion en funcion del Nivel de Servicio (NS) y el rango de visibilidad

(Fuente: Direccion General de Trafico).

2. Se procesa la informacion recibida, se confirma y se genera un
mensaje de advertencia que se comunica a los vehiculos.

3. Los vehiculos que se aproximan a la zona reciben la advertencia y
los conductores adaptan su modo de conduccion a la situacion.

e Luces de emergencia (Emergency Brake Light -EBL-): cuyo obje-
tivo es notificar a los usuarios de la via que un vehiculo se detiene
de manera brusca en una zona de baja visibilidad para que, de
esta forma, puedan adaptar su conduccion al evento.

Escenario del caso de uso:

1. Almomento de deteccion del vehiculo y encendido de las luces
de emergencia, este envia una sefal a las RSU (Road Side
Units) cercanas.

2. Se procesa la informacion recibida y se genera un mensaje de
advertencia que se comunica a los vehiculos.

3. Los vehiculos que se aproximan a la zona reciben la adverten-
cia y los conductores adaptan su modo de conduccion a la
situacion.

Arquitectura del sistema

1. Caso de uso Condiciones Meteoroldgicas Adversas
(wew)

El proceso se inicia en el equipamiento instalado en carretera (esta-

ciones meteorologicas) que detecta las condiciones de niebla y/o

viento y genera un aviso en el Centro de Gestion del Trafico.

El Centro de Gestion recibe la informacion, la procesa vy la valida,
para, seguidamente, generar un evento en la plataforma C-ITS que
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se comunica con las RSU correspondientes a través
del estandar DATEX Il. La conexion entre las RSU vy la
plataforma C-ITS se realiza por fibra Optica, pudiéndose
utilizar el canal celular en aquellos lugares donde no se
pueda tener conexion por cable.

Una vez que la RSU recibe la notificacion, la transmite

Estacitn meteoroligica w=-======s=== -
a las unidades embarcadas en los vehiculos (OBU) a + Velocidad del viento
traves del ITS-G5 (canal 802.11p). + Ritagas de viento
#  Direccidan de vienlo
Finalmente, la OBU transmite la informacion a la HMI * Wisibilidad

Deteccion del evento

(Human Machine Interface), a la cual se conecta median-
te WIFI; y de esta forma, el conductor puede visualizar la
alerta de nivel de visibilidad reducido. El dispositivo HMI
podra ser una tablet 0 movil en el cual se debe instalar la aplicacion
especifica que muestra la notificacion al usuario.

Como la informacion dinamica sobre los limites de velocidad se
difunde a través de un enlace de comunicacion directa entre el
operador de la carretera (Centro de Gestion del Trafico) y el usuario,
el operador de la carretera actia en este caso como el proveedor
del servicio.

2. Caso de uso de Luces de Emergencia (EBL)

A diferencia del caso de uso anterior, el proceso se inicia en un
vehiculo y no en el equipamiento instalado en carretera. Cuando el
vehiculo realiza una frenada de emergencia, transmite esta informa-
cion a la OBU a través del CAN bus.

La OBU, a su vez, transmite esta informacion a la RSU mas proxima,
que se encarga de transmitir la notificacion a la OBU del vehiculo
posterior.

Las OBU de los vehiculos posteriores transmiten la informacion a las
HMI 'y, de esta forma, los conductores pueden visualizar la alerta de
que un vehiculo ha realizado una parada brusca y que, por lo tanto,
deben frenar. El dispositivo HMI podra ser, de nuevo, una tablet o
movil en el cual se debe instalar la aplicacion especifica que muestra
la notificacion al usuario.

En este caso de uso, el proveedor del servicio es el vehiculo que
realiza la frenada de emergencia y que difunde esta informacion a
los vehiculos siguientes.

Deteccion del evento

ITS 5G4
;:i\ 802.11p
— ITS 5G
+ = | | RS -r.—>[ e
oBU

Figura 4. Deteccién del evento en caso de uso de Luces de Emergencia (EBL).

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 3. Deteccion del evento en caso de uso de Condiciones Meteoroldgicas Adversas

(WCW). Fuente: Elaboracién propia.

Instalacion

La instalacion de las RSU en la autovia A-8 se ha realizado en tres
fases. En la primera fase, en 2018, las RSU se instalaron en la zona
mas afectada por la niebla y el viento, que abarca los 5 kms com-
prendidos entre los puntos kilométricos 535 y 540. En la segunda
fase, en 2019, se termind de instalar en el resto de RSU en la A-8
desde Baamonde hasta el Puente de Los Santos, en la frontera
regional entre Galicia y el Principado de Asturias. Y finalmente, en
2020, se realizo la instalacion de las RSU en la autovia A-6, entre los
entre los puntos kilométricos 524 y 539.

Por otra parte, se han instalado 7 OBU en vehiculos de la
empresa de mantenimiento del Centro de Gestion de Trafico del
Noroeste-Cantabrico, ICEACSA (ANTEA Group), y de la empresa de
Conservacion y Explotacion del Sector LU-2 (Lugo).

Wisnd speed i
Weather O P Arquitectura
SION i direction :
. ity | Traffic Management
il Centre [TMC)
s
I = 2
C-ITS
E \, . v §
2 3G/46/56 | |FO @
A -~ 1 =]
E ITS RSU B 2
g ROU ITS-G5 g
[ *] =
? A DPS M-:uh: )
5 P ITS-G5/
! po21lp

Figura 5. Arquitectura del sistema. Fuente: Elaboracion propia.
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e Cuestionario post-test: informacion general
del servicio e informacion especifica rela-
cionada con el caso de uso. Esta dirigido
a conocer la opinion del usuario respecto
al servicio y al caso de uso una vez que ha
realizado las pruebas.

La evaluacion del impacto busca responder
a la pregunta de como cambia el compor-
tamiento del usuario debido a la informacion
0 aviso proporcionado por el servicio. Se
busca que las respuestas estén centradas en
tres aspectos: seguridad vial, trafico y medio

Figura 7. Instalacion OBU. Fuente: Elaboracion propia.

Pruebas

1. Aspectos evaluados

Las actividades de evaluacion llevadas a cabo dentro del proyecto
C-Roads tienen como objetivo comprender los impactos del sistema
y cuantificar sus beneficios. Por ello, el andlisis se ha dividido en las
categorias presentadas a continuacion:

e Evaluacion funcional
e Evaluacion de la aceptacion del usuario
e Evaluacion del impacto

En lo referente a la evaluacion funcional, se aportan las observa-
ciones y conclusiones referentes a los siguientes temas: lecciones
aprendidas, implementacion del HMI, calidad del servicio referido a
cOmo se mostraban los mensajes, el tiempo vy la precision de estos
y el valor afadido del servicio con respecto a otros sistemas ITS ya
existentes.

La aceptacion del usuario se ha evaluado mediante cuestionarios
online divididos en dos partes:

e Cuestionario pre-test: informacion general que presenta el perfil

del usuario y la opinién preconcebida del servicio, por lo que se
realiza antes de llevar a cabo la prueba del servicio.

correteras

ambiente.

2. Pruebas realizadas

Dentro del subpiloto Galicia, se llevaron a
cabo dos tipos de pruebas segun el caso de
uso a analizar.

2.1. Pruebas en entorno controlado

Las pruebas en entorno controlado se reali-
zaron para el caso de uso de aviso de luces
de emergencia (EBL), debido a la peligrosidad
que conllevaba ejecutar estas pruebas en las
vias con condiciones normales de circulacion.

Las pruebas en entorno controlado se realizaron en las pistas de
pruebas dentro de las instalaciones del CTAG y en ellas participaron
14 conductores.

2.2. Pruebas en la via- pruebas naturalisticas

En el caso de el caso de uso de eventos meteoroldgicos adversos
(WCW), se realizaron en las autovias A-8 y A-6, en la zona donde
se instalaron las RSU, con condiciones de trafico normal. En estas
pruebas participaron 7 conductores de los vehiculos con las OBU.

Resultados
1. Evaluacion funcional

1.1. Caso de uso de eventos meteoroldgicos adversos
(WCw)

Cabe destacar que la plataforma C-ITS permite la creacion de
eventos automaticos a partir de diferentes fuentes de informa-
cion a través de una API (Application Programming Interfaces).
Durante el proyecto se probd con éxito que se podia generar
eventos automaticos a partir de los datos recogidos en las
estaciones meteoroldgicas del Centro de Gestion de Trafico del
Noroeste-Cantéabrico.

En las pruebas realizadas se pudo mejorar la calidad del servicio, del
total de 178 eventos generados -eventos en los que los vehiculos
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participantes circulaban por la zona de notificacion-, en 84 de ellos
-47%- los vehiculos recibieron la notificacion correspondiente, y en
50 -28%- la notificacion se recibid correctamente. Se entiende por
notificacion recibida correctamente aquella que se ha recibido en
tiempo y localizacién adecuados y que se ha eliminado correcta-
mente al salir de la zona de baja visibilidad.

1.2. Caso de uso de aviso de luces de emergencia (EBL)
En este tipo de servicios es fundamental que las latencias sean
minimas para asegurar que la informacion se recibe en el momento
adecuado vy, en este sentido, las pruebas en pista muestran resulta-
dos de calidad satisfactorios, tanto en los tiempos de latencia como
en el numero de alertas correctamente recibidas.

En cuanto a las notificaciones, en las pruebas realizadas en entorno
controlado, los vehiculos recibieron correctamente las notificaciones
de los 14 eventos generados.

2. Evaluacion de la aceptacion del usuario

2.1. Caso de uso de eventos meteoroldgicos adversos
(WCw)

e |Los resultados de aceptacion implican una reduccion del 50%
en comparacion con los resultados de aceptabilidad. La principal
causa de esta variacion fue que la mayoria de los participantes, una
vez utilizado el servicio, tuvo la percepcion de que la aplicacion les
distraia del trafico -el 62,5% estuvo de acuerdo-, principaimente
por la forma en que se presentaba la notificacion en la HMI.

¢ FEl nivel de eficacia percibida del funcionamiento del sistema para
el caso de uso WCW fue de 54,17 sobre 100, siendo la consis-
tencia la mejor valorada -7,25/10- de los aspectos evaluados en
relacion con el funcionamiento del sistema.

e De estos resultados se puede concluir que el servicio tiene cierto
margen de mejora, principalmente en la forma de presentar la noti-
ficacion a los usuarios, haciendo mas atractivo el aviso. También es
importante destacar que, en el caso del WCW, los usuarios tuvieron
muy pocas oportunidades de probar el servicio en condiciones
reales de visibilidad reducida, ya que estas situaciones no se pro-
dujeron en las fases en las que el servicio estaba mas desarrollado.
Esto puede haber influido en las respuestas dadas, especialmente
en lo que respecta a la utilidad percibida del servicio.

2.2. Caso de uso de aviso de luces de emergencia (EBL)

e | os resultados de aceptacion implican una reduccion del 10% en
comparacion con los resultados de aceptabilidad. La mayoria de
los encuestados, una vez utilizado el servicio, estaba de acuerdo
en que la funcionalidad hacia su conduccion mas segura -57,1%-
y estaba en desacuerdo con la opinidn de que el servicio les
distraia del trafico.

e FEl nivel de eficacia percibida del funcionamiento del sistema
para el caso de uso EBL fue de 90,95 sobre 100. Con buenos
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resultados en todos los aspectos analizados, especialmente en la
consistencia -9,50/10-.

De los resultados obtenidos se puede concluir que el servicio ha
sido muy bien valorado por los usuarios, que no han destacado
ninguna mejora a realizar en el mismo.

3. Evaluacion del impacto

3.1. Caso de uso de eventos meteoroldgicos adversos
(WCw)

La evaluacion de impacto se centré en valorar si la seguridad se

veria afectada por los cambios en el comportamiento de los con-

ductores debido al uso del servicio.

Los resultados obtenidos a este respecto, aunque no son conclu-
yentes debido al tamafno de la muestra -11 casos-, confirmaron
las hipdtesis de que el aviso de niebla de baja visibilidad redujo la
velocidad media de los vehiculos participantes en un 2% vy redujo
el tiempo en que los conductores superaron el limite de velocidad
en un 37%.

3.2. Caso de uso de aviso de luces de emergencia (EBL)
La evaluacion de impacto se centré en valorar tanto la influencia
sobre la seguridad como la eficiencia del trafico.

Los resultados obtenidos en las pruebas realizadas confirman las
hipdtesis de que el aviso de frenada de emergencia aumentaria la
seguridad al reducir la velocidad media en un 7% y el nimero de
frenadas bruscas en un 6%.

Ademas, se obtuvo una reduccion del 11% en los tiempos de reac-
cion cuando los usuarios recibieron el aviso de frenado. El tiempo
de reaccién es el tiempo transcurrido entre el aviso de frenada vy la
advertencia de frenada.

Conclusiones

Con respecto al proyecto C-Roads, se puede concluir que es un
proyecto basado en la mejora de la seguridad vial y la circulacion
mediante la aplicacion de nuevas tecnologias y sistemas cooperati-
vos. Su importancia reside en cubrir un amplio rango de servicios y
ser un consorcio multidisciplinar capaz de asegurar la escalabilidad
y replicabilidad de los mismos para hacer posible un despliegue a
gran escala de servicios ITS en Espana.

Con respecto al subpiloto Galicia, se puede concluir que el desplie-
gue del proyecto ha permitido:

e Disponer de 100 km de corredor conectado.

e Realizar pruebas tanto en un entorno controlado (EBL) como en
carreteras abiertas al trafico (WCW).
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e Realizar un primer andlisis del funcionamiento de los sistemas,
adquiriendo la experiencia necesaria para el despliegue de estos
servicios de forma éptima y a mayor escala.

e Comprobar que en ambos servicios las pruebas realizadas pare-
cen indicar que el uso de estos sistemas podria aportar beneficios
para la seguridad vial. Aunque es necesario ampliar la muestra
(tanto en numero de participantes como en entornos probados)
para obtener resultados mas significativos.

e Analizar la aptitud y aceptacion por parte de los usuarios, obser-
vando que el servicio EBL fue muy bien valorado, tanto en lo que
se refiere al funcionamiento del sistema como en lo que se refiere
a proporcionar seguridad durante la conduccion, mientras que
el servicio WCW deberia mejorar la forma de notificar el evento,
haciéndolo mas atractivo para conseguir una mejor aceptacion
por parte de los usuarios.

Como consideracion final, se invita al lector a reflexionar sobre
las distintas posibilidades que ofrecen los sistemas cooperativos
y la conduccién auténoma y automatizada, no sélo en autovias
y carreteras principales, sino también a nivel regional y local, asi
como su aplicaciéon a otros vehiculos como motocicletas, con el
objetivo de continuar mejorando la informacion a los usuarios de
la carretera.
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RESUMEN

ABSTRACT

La creciente utilizacion de configuraciones de carreteras
de calzada Unica con carriles alternativos para facilitar el
adelantamiento, denominadas comUnmente “carreteras
2+1”, plantea requisitos de protecciéon que no se dan
en carreteras de calzadas separadas o en aquellas de
calzada Unica con un solo carril por sentido.

Un sistema de contencién de vehiculos disefiado
para su funcionamiento en la separacién central de
una carretera 2+1 presenta algunas particularidades
diferentes a un sistema disefiado para funcionar en la
mediana o en los margenes de la via.

En este articulo se describe el proceso de desarrollo de
un nuevo sistema de contencién de vehiculos especifi-
camente disefiado para su instalacion en la separacion
central de carreteras 2+1, con un nivel razonable de
seguridad para todos los usuarios de la via y nivel de
contencién elevado, para ambos sentidos de circula-
cion y con sistema de proteccién de motociclistas.

PALABRAS CLAVE: Sistemas de contencion,
Carreteras 2+1, Seguridad Vial,
Motociclistas.

The growing implementation of single carriageways
with an additional lane to allow overtaking (the so-called
“roads 2+1”) imposes protection requirements which are
different to the ones required by double carriageways or
single carriageways.

A vehicle restraint system designed for central separation
in roads 2+1 has some different characteristics if
compared with a system designed for a median or a
roadside.

This article describes the development process of a
new vehicle restraint system specifically designed for
installation in the central separation of roads 2+1, with
a reasonable level of safety for all road users and a high
level of containment, considering both directions of
traffic and with a motorcyclist protection system.

KEY WORDS: Safety barrier, Roads 2+1, Road safety,
Motorcyclists.
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a creciente utilizacion de configuraciones de carreteras

L de calzada unica con carriles alternativos para facilitar el
adelantamiento, denominadas comunmente “carreteras
2+1”, plantea requisitos de proteccion que no se dan en
carreteras de calzadas separadas o en aquellas de calzada
Unica con un solo carril por sentido.

La Orden Circular OC 01/2021 “Recomendaciones para el disefio de
carreteras 2+1 y carriles adicionales de adelantamiento”, establece
una clasificacion en diferentes tipologias de este tipo de vias que se
resume en la Tabla 1.

En funcion del tipo de via en el que nos encontremos, los criterios
de implantacion de sistemas de contencion varian:

e En carreteras 2+1 Tipo 1 se recomienda siempre la disposicion de
sistemas de contencion de vehiculos en la separacion central.

e En carreteras 2+1 Tipo 2 se debera realizar un analisis concreto
e individualizado de los inconvenientes y ventajas de disponer un
sistema de contencion de vehiculos y actuar en consecuencia.

e En carreteras 2+1 Tipo 3 se desaconseja, por razones de habi-
tual falta de espacio, el empleo generalizado de sistemas de
contencion de vehiculos, disponiéndose Unicamente en aque-
llos puntos donde problemas localizados de accidentalidad asi
lo requieran.

Un sistema de contencion de vehiculos disefiado para su funciona-
miento en la separacion central de una carretera 2+1 presenta algu-
nas particularidades diferentes a un sistema disefiado para funcionar
en la mediana o en los margenes de la via.

En este articulo se describe el proceso de desarrollo de un nuevo
sistema de contencion de vehiculos especificamente disefiado para
su instalacion en la separacion central de carreteras 2+1, con un
nivel razonable de seguridad para todos los usuarios de la via y nivel
de contencion elevado, para ambos sentidos de circulacion y con
sistema de proteccion de motociclistas (ver Figura 1).

Requisitos técnicos

El sistema de contencion en la separacion central de carreteras 2+1
debe satisfacer los siguientes requisitos:

¢ Nivel de contencion alto (capa-

articulo

Velocidad Nivel de
Categoria | de proyecto servicio
de disefio (km/h) minimo
Tipo 1 < 100 Enlaces D
Tipo 2 <100 Intersecciones D
0 enlaces
Tipo 3 <90 Intersecciones D
Tabla 1.

e Proteccion de los motociclistas en ambos sentidos de circulacion
(doble).

¢ Nivel de severidad adecuado.

e Cimentacion del sistema, que debe adaptarse y respetar (con el
minimo deterioro posible) las condiciones del terreno caracteristi-
cas de este tipo de vias (asfalto).

1. Seleccion del nivel de contencion

Teniendo en cuenta los criterios de la OC. 35/2014 del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana relativos a la seleccion del
nivel de contencion para barreras de seguridad y pretiles, se debe
asumir que el tipo de accidente a proteger es la colision contra un
vehiculo que circule por el carril de sentido contrario. Considerando
que se dispone de una distancia entre carriles de sentidos opuestos
de circulacion de sélo 2,0 m y que las velocidades de circulacion,
en general, son superiores a 80km/h, este accidente se clasificara
habitualmente como GRAVE.

Considerando que la intensidad media de trafico de vehiculos pesa-
dos en carreteras 2+1 es habitualmente superior a 2.000 veh/dia
y tratdndose de una barrera de seguridad, el nivel de contencion
a implantar para un accidente grave, segun la O.C 35/2014, sera
habitualmente H2, pudiendo ser H1 en caso de que la IMDp sea
inferior a 2.000 veh/dia.

2. Eleccion de la clase de deformacion

La separacion central entre calzadas de sentido de circulacion
opuesto (distancia entre marcas viales) debe tener una anchura
minima que sea compatible con el funcionamiento del sistema de
contencion. La categoria de disefo Tipo 1, en la que es obligatoria
la presencia de un sistema de contencion de vehiculos, presenta un

cidad de contener vehiculos
pesados).

e Sistema doble (simétrico) para
contencion de vehiculos de 4
0 mas ruedas que impacten
desde cualquiera de los dos

sentidos de circulacion.
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Figura 1. Seccion transversal “2+1” con separacion central de 2,0 m.
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< Del mismo modo, se definen dos niveles de severidad del
= {Simadricn reducido con SPM) impacto: Nivel | y Nivel Il (referidos a los indices biomecani-
040044 m cos y asociados al riesgo de lesiones para los motociclis-
- tas), siendo el Nivel | el que se asocia a menores riesgos de
:_; g lesiones y, por tanto, el recomendable.
e Anchura de trabajo , . .
maxima admiskde Asi pues, de cara a garantizar fehacientemente la protec-
) @ cion de motociclistas en caso de impacto, se debe llegar al
- . nivel de proteccion maximo segun el estado de la técnica
L g Wiz 13m actual (Nivel de proteccion 70 km/h), con el nivel de seve-
Saparacain enira . : ridad minimo (Nivel de severidad ).
* ifm

Figura 2. Andlisis de la deformacion disponible del sistema.

valor de separador central de 2,0 m y este valor sera el deseable
en caso de una categoria Tipo 2 en la que se decida disponer de
un sistema de. En estas condiciones, el maximo desplazamiento de
cualquier parte del sistema respecto a su eje central (considerando
que el sistema esté implantado en el centro de la separacion central)
serade 1,0 m.

Ademas, teniendo en cuenta que la anchura transversal minima
de un sistema simétrico o doble con proteccion para motociclistas
puede estar en torno a 400 mm, la anchura de trabajo (W) maxima
admisible (medida desde la cara mas préxima al trafico por el lado
que se impacta) sin que alcance el carril del sentido contrario (que
se considera como un obstaculo) sera de aproximadamente 1,2 m.
Por tanto, la clase de anchura de trabajo del sistema debera ser
W3 (correspondiente a W < 1,0 m), puesto que la clase de anchura
de trabajo superior W4 (correspondiente a W < 1,3 m) implicaria un
valor superior a la anchura disponible.

3. Clase de severidad

Respecto a la protecciéon de ocupantes de vehiculos, el parametro
recogido en la Norma de ensayos UNE EN 1317 es el denominado
Clase de Severidad. Respecto al mismo, la OC 35/2014 estable-
ce que no se admitira el uso de barreras metalicas con indice de
severidad C, esto es, deberan emplearse sistemas con indices de
severidad A o B, correspondientes a un indice ASI inferior a 1,4; este
es, por tanto, el requisito que debe cumplirse para garantizar la pro-
teccion de los ocupantes y el cumplimiento de la normativa actual.

4. Proteccion de motociclistas

En relacion a la proteccién de motociclistas, los parametros que
permiten clasificar los diferentes sistemas de proteccion conforme
a la norma UNE 135900 son el Nivel de Proteccion y el Nivel de
Severidad del impacto.

La norma UNE 135900 define dos niveles de proteccion 60 y 70,
cuyo valor se corresponde con la velocidad nominal de impacto de los
ensayos: 60 y 70 km/h, respectivamente. Resulta obvio que el nivel
70 ofrece una mayor proteccion en caso de accidente que el nivel 60.
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5. Adaptacion a las condiciones de
implantacion

El sistema de contencion de vehiculos debe instalarse en la separa-
cion central de la via, por lo que su implantacion debe adaptarse a las
condiciones existentes en dicho separador central. Lo habitual sera
que en el separador central nos encontremos con una capa de firme,
que, en el caso de las vias Tipo 2 y Tipo 3, sera habitualmente, ade-
mas, de un espesor considerable, al tratarse de vias colocadas sobre
un trazado existente en el que los recrecidos de firme son habituales.

Por tanto, el sistema de contencion de vehiculos debe estar dise-
fAado y ensayado teniendo en cuenta el firme sobre el que se va a
colocar.

Desarrollo de la solucion técnica

1. Diseino de la cimentacion

Para asegurar un comportamiento adecuado, debe garantizarse
que los ensayos de evaluacion del sistema de contencion para la
obtencion del marcado CE se corresponden con las condiciones
reales en carretera y, por tanto, deben reproducirse en la instalacion.

Durante el desarrollo del sistema, se valoraron las siguientes opcio-
nes de cimentacion:

e Realizar el hincado directo de los postes a través del asfalto en
una capa de espesor alto (media de 28 cm y valores de hasta 40
cm) resulta muy complicado y, aunque sea posible técnicamente,
este tipo de cimentacion afectaria muy negativamente al com-
portamiento del sistema porque, ante el impacto de un vehiculo
pesado, daria lugar a una concentracion de esfuerzos muy eleva-
dos en la seccion de empotramiento del poste, colapsandola casi
de manera inmediata con el consiguiente deterioro del firme y/o
rotura del poste y con una drastica reduccion de la capacidad de
contencion del mismo.

Cimentacion de los postes con anclajes directos embebidos en
asfalto (ver Figura 3). Esta solucion que puede aparentar ser la mas
simple por suponer una actuacion sencilla y con baja afectacion
del firme, debe ser estudiada en cada caso, de cara a establecer
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si el nivel de contencion exigido al sistema es compatible con este
tipo de anclajes. En el caso que nos ocupa, se optd por no usar
esta solucion.

Anclajes
Asfalto

28 cm

Figura 3.

¢ Hincado a través de una zanja longitudinal de zahorra en el asfalto
(ver Figura 4): La ejecucion de una zanja longitudinal continua y
pasante en el asfalto, rellena de zahorra artificial compactada,
permite el hincado del poste de la barrera y su adecuado compor-
tamiento en caso de impacto. Sin embargo, esta solucion plantea
una serie de inconvenientes, porque implica dividir completamente
la capa de firme en dos; ademas, resulta costosa, al tener que
aportar el material adicional de la zahorra, y, finalmente, perjudica
el sistema de drenaje de las aguas superficiales que deben ser
recogidas en los margenes laterales.

!

Figura 4.

e Cimentacion con taladro cilindrico previo ejecutado en el pavimen-
to, en cada punto de insercion de los postes, rellenando dicho
hueco con zahorra compactada, llevandose a cabo posterior-
mente la insercion del poste por medio de hincado e intentando
minimizar el nimero de taladros necesarios con un planteamiento
de sistema con postes cada 2 metros, cuyo esquema es el que se
recoge en la Figura 5.

A pesar de que inicialmente se optd por la solucion de taladro
cilindrico, posteriormente se vio que presentaba los siguientes
problemas de ejecucion:

» Conlleva un tiempo vy trabajo importantes, tanto para la per-

foracion del taladro como para el relleno y compactacion del
hueco generado.
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Figura 5.

» Un taladro completo del asfalto (totalmente pasante) permite
filtraciones de agua hacia la parte inferior del firme, con el con-
siguiente riesgo de deterioro del mismo.

» En caso de ser necesaria una reubicacion de la barrera (p.gj.,
al prolongar un tramo de 2 carriles en un sentido), la reparacion
del firme con relleno de huecos resulta muy costosa.

e Cimentacion con zanja fresada parcialmente no pasante. Por los
motivos anteriormente comentados, se analizaron y evaluaron solu-
ciones alternativas para la cimentacion vy, particularmente, aquellas
basadas en el fresado parcial para generar una zanja (de menor
profundidad que la capa de asfalto), que permiten actuaciones
generales mas rapidas y resolver todos los inconvenientes citados.

» La anchura de la zanja parcial se defini6 como de 400 mm
(compatible con los cabezales de fresado disponibles).

» Se analizaron mediante simulacion diferentes profundidades de
fresado, con el fin de estudiar la influencia y cargas transmiti-
das al firme por los postes para minimizar los dafos sobre la
infraestructura.

» La reutilizacion del material fresado como relleno de la zanja
evita costes de transporte y aporte externo de zahorra u otros
materiales de relleno.

» Este sistema posibilita la adicién de una capa de mortero imper-
meabilizante para evitar el filtrado hacia capas inferiores al firme.

2. Diseno de la barrera de seguridad
El disefio del sistema de barrera planteado se puede observar en la
Figura 6 y responde a lo siguiente:

e Valla de perfil triple onda.

e Poste rigido “C” con placas soldadas en cabeza y empotramiento,
dispuesto cada 2 m.
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e Sistema de doble pantalla de proteccién de motoci-
clistas inferior, sujetas a brazos enfrentados y unidos a
la valla triple onda en el centro del vano entre postes.

e Altura = 950 mm.

2.1. Ensayos dinamicos de péndulo

Como ya se ha apuntado, con el planteamiento inicial de
taladrado previo en el asfalto para cada poste, se llevaron
a cabo ensayos a escala reducida, mediante impacto
dindmico de péndulo, contra una subestructura de barrera
metalica doble con el poste de disefio, dispuesto a 2 m.

Estos ensayos a escala reducida han permitido evaluar
cualitativamente la respuesta del poste y su cimentacion
ante impacto, asi como calibrar el modelo de compor-
tamiento del mismo vy, con ello, realimentar el modelo de
simulacion dinamica de la barrera completa.

Con este planteamiento inicial de taladrado previo en el
asfalto para cada poste y los resultados obtenidos de

los ensayos a escala reducida (ensayos de péndulo), se realizaron
simulaciones dinamicas para evaluar el comportamiento del sistema

ante los ensayos exigidos por las normas:

v' Ensayo TB51 conforme a la Norma Europea UNE-EN 1317,

con un autocar interurbano de 13 Tn,

e G i, o ke 450 o
—— = } =i e 285 )
. z O 2 L
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W

1 :|I 1 | II 1||

—— o | II |
o b
i ™ it

oA v
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Figura 6.

Figura 7. Imagen de un ensafio dindmico de péndulo.

Los resultados de este ensayo son:

e Anchura de trabajo (W): 1,0 m
e Deflexion dinamica(D): 0,9 m
e |ntrusion vehiculo (VI): 0,9 m

a 70 km/h y 20°, correspondiente al
nivel de contencion H2 (ver Figura 8).

Si bien la norma admite el uso de auto-
buses urbanos para la ejecucion de los
ensayos TB51, dadas las caracteristi-
cas de las vias donde se empleard, se
evalué con autocar interurbano para
garantizar el comportamiento para
este tipo de vehiculos que, en general,
al poseer un centro de gravedad mas
elevado, son mas exigentes desde el
punto de vista de reconduccion que
los autobuses urbanos.
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Figura 8.
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Figura 9. Ensayo TB11.

v' Ensayo TB11 conforme a la Norma Europea UNE-EN 1317,
con turismo ligero de 900 kg, a 100 km/h'y 20 © (ver Figura 9).

Los resultados de este ensayo son:
e Anchura de trabajo (W): 0,6 m

e Deflexion dinamica(D): 0,3 m
e indice de severidad ASI: 1,3

Figura 10. Ensayos TM.1.70 y TM.3.70.

v Ensayos TM.1.70 (impacto motociclista en poste) y TM.3.70
(impacto motociclista en centro de vano) conforme a Norma
Espafola UNE 135900 de proteccién de motociclistas (ver
Figura 10).

De los resultados obtenidos, se comprobd que el sistema podria
ser compatible con un nivel de proteccion 70y nivel | de severidad.

Estas simulaciones se realizaron para evaluar la deformacion
del sistema a 70km/h, asi como la reconduccion del maniqui,
pero no resultan adecuadas para estimar de forma correcta los
valores de los indices biomecanicos registrados en los ensayos.

3. Redefinicion de la cimentacion y estudio de su
capacidad portante
Dado que, por las razo-

nes anteriormente apun- AT

tadas, se decidio modi-

ficar la cimentacion del efets et
sistema, fue necesario \ ’,-‘

realizar un andlisis del i "|,| L J [
comportamiento del !

mismo, realizando una !
zanja parcial de 400 —
mm de ancho, rellena [:]
de material procedente

del propio fresado de la
zanja. Figura 11.
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Figura 12.

De todas las posibles configuraciones, se eligio como mas adecua-
da el fresado de una capa de 160 mm de profundidad, garantizando
una menor capa fresada y una capa resistente de asfalto minima de
unos 120 mm (ver Figura 11).

El procedimiento de ejecucion del fresado, compactado e hincado
posterior se resume en los pasos reflejados en la Figura 12.

Esta nueva configuracion se evalué por simulacion dinamica del
ensayo TB51, comprobando que, aunque la capa de asfalto fresado
no aportase resistencia, los valores de anchura de trabajo W podrian
ser adecuados, ya que se obtuvo un resultado de aproximadamente
1,15 m de anchura de trabajo.

Por otro lado, también se comprobd que las fuerzas de interac-
cion entre el poste y el asfalto eran elevadas vy, por tanto, iba a ser
necesario verificar que el asfalto podria soportarlas, sin sufrir dafos,
durante el impacto.

Figura 13.

Para ello, se llevaron a cabo ensayos de impacto dinamico
a escala reducida sobre postes hincados sobre una capa de
asfalto de 120 mm de espesor, asi como ensayos estaticos para
comprobar la capacidad resistente del material procedente del
fresado, comparandolos con los ensayos de una zahorra ZA-20
(ver Figura 14).

4. Ejecucion de la cimentacion para los ensayos a
escala real, reproduciendo las condiciones reales
de instalacion

Para garantizar que las condiciones de ensayo a escala real repro-

dujeran de forma lo mas fiel posible la realidad, se realizé el asfaltado

de la zona de ensayo segun las condiciones definidas (E).
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Figura 14.

Se llevo a cabo una excavacion y nivelacion a 280 mm de profundi-
dad en la zahorra existente en la zona de ensayo, anexa a la parte
asfaltada de la zona de ensayo, que se utilizd como lateral de la
zanja donde se iba a instalar el sistema.

Seguidamente, se realiz6 el asfaltado de una capa de 120 mm (apli-
cando 2 capas de 60 mm) hasta la cota de 160mm respecto a la
superficie del terreno, para generar la zona correspondiente al fondo
de la zanja, donde se hincarian los postes.

A continuacion, se asfalté la parte opuesta a la zanja, mediante la
generacion de la capa de 160mm (en 2 capas de 80 mm), compro-
bando la correcta nivelacion de la superficie superior con la superfi-
cie de la zona pavimentada de la pista de ensayo.

Foto 2.

Y finalmente, se realiz el corte del borde lateral de la zanja para
garantizar la anchura constante de la misma (ver Fotos 2, 3y 4).

5. Ensayos de choque a escala real
Finalmente se realizaron los ensayos de choque a escala real, con
un resultado satisfactorio.

La anchura de trabajo normalizada es de 1,0 m. Eso quiere decir que
es posible colocar el sistema con un ancho minimo de separador
central de 1,6 m, consiguiendo, por tanto, el objetivo perseguido.

Foto 3.

[ruS— [T
i s -
[ rr—— ]
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L = Anchura de
e m——— W Erakas objetha
Figura 15. TB51. Foto 4.
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Figura 16.

Adicionalmente, se comprobd que ninguno de los postes
deformados durante el ensayo habia deformado la capa
de firme sin fresar.

Se obtiene un ASI de 1,2 (clase B) vy, por tanto, admitido
por la O.C. 35/2014. La trayectoria de reconduccion del
vehiculo ligero es muy uniforme, lo que, unido a que la
salida es muy paralela y préxima al sistema, contribuye a
evitar riesgos para otros usuarios de la via.

Se obtiene un nivel de severidad | para el nivel de protec-

cion 70 (el mejor posible).

Conclusiones

En conclusion, se ha conseguido satisfacer todos los requi-
sitos técnicos exigidos al sistema:

e Sistema simétrico o doble, especificamente disefiado
para su instalacion en superficie pavimentada de asfalto
con capas de espesor medio de 280 mm.

——— i Invdice die severidad [As1)
e e sensiblemente inferior al Bmite
el . mdxima de 1,4 admitide por la 0.C
rl‘l_-_ 'I.T\-I ‘-H_H_'_,-r"'-“ isfmu

:--——u— ""I"'-

THIV £ 33k

Figura 17. TB11.

Se obtiene nivel severidad I

— —— para ¢l nivel de proteccién 70

¢ Nivel de contencion: H2 - anchura de trabajo: W3.

¢ Nivel B de severidad, con un indice ASI de severidad 1,2 (sensi-
blemente inferior al limite de 1,4 definido por la OC 35/2014) y un
indice THIV de 30 km/h (< 33km/h).

e Nivel | de seguridad a 70km/h conforme a la norma UNE

135900 de sistemas para proteccion de motociclistas (el mas
alto posible).
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Figura 18. TM 1.70 Y TM3.70.

Adicionalmente, se ha comprobado que no se producen dafos
en el firme tras el impacto de un autocar interurbano de 13 Tn
en las condiciones definidas por la Norma UNE-EN 1317 (velo-
cidad 70km/h con un angulo de impacto de 20° respecto a la
barrera).

La solucion adoptada no requiere de aportaciones adicionales de

material, al reutilizarse el material generado durante el fresado de
una zanja de 400 mm de ancho y 160 mm de profundidad. Il
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Movilidad y recuperacion en
Europa: un analisis del impacto

de la crisis sanitaria

José DIEZ
Director de Asuntos Publicos y Comunicacion
FEDERACION EUROPEA DE CARRETERAS (ERF)

a pandemia COVID19 ha marcado un antes y después para
la movilidad de personas y el transporte de mercancias. A
pesar de ser dos pilares basicos para el correcto funciona-
miento del proyecto comun europeo, solamente durante
las grandes crisis se reconoce su valor y contribucion a la
sociedad. Asi ocurrid durante la primavera de 2020, cuando
la limitacion de movilidad dejo a millones de personas en
sus casas, pero el sector viario fue esencial al facilitar el
transporte de enfermos, medicinas o productos de primera
necesidad a cualquier lugar de nuestra geografia.

Progresivamente, las diferentes medidas adoptadas por los gobier-
nos se suavizaron, ofreciendo un panorama diferente en la sociedad.
Nuestro sector fue testigo de la consolidacion de nuevas tendencias
de movilidad, principalmente en zonas urbanas (bicicletas, patinetes
eléctricos).

Para conocer cual ha sido el alcance de la crisis sanitaria en la
infraestructura viaria, diversas organizaciones europeas han realiza-
do un estudio evaluando su impacto a través de una comparativa
entre la situacion previa y posterior a la pandemia®. Concretamente,
el documento, publicado el pasado mes de septiembre, analiza
cOmMo once paises europeos han adaptado su vision sobre la infraes-
tructura, asi como el papel de los planes nacionales de recupera-
cion vy resiliencia nacionales enviados a Bruselas dentro del marco
NextGenerationEU®.

Las principales conclusiones del estudio son las siguientes:

¢ Una movilidad mas limpia para frenar el cambio climatico.

La concienciacion ambiental de nuestra sociedad ha facilitado
un apoyo a la electromovilidad y otros combustibles limpios
para vehiculos publicos y particulares. Se trata de un elemento
comun en todos los planes nacionales, apoyado por las propias
exigencias lanzadas desde Bruselas.

El objetivo es reducir la huella de carbono en el sector del trans-
porte de carretera, tanto de mercancias como de pasajeros. El
futuro marco regulatorio incluido en el paquete europeo Fit for 55

presentado en julio favorecera la circulacion de vehiculos verdes,
asi como la instalacion de puntos de recarga y el apoyo a las ener-
glas renovables. Concretamente, los futuros Reglamentos para la
infraestructura de combustibles alternativos (AFIR, en sus siglas en
inglés), los nuevos limites de CO2 para turismos y furgonetas, la
Directiva de energias renovables y la revision del régimen de comer-
cio de derechos de emision (ETS) pondran en practica acciones
estratégicas para reducir las emisiones de carbono. Por otro lado,
se generara un gran numero de oportunidades para modernizar y
adaptar las carreteras a los ambiciosos planes comunitarios.

Apoyo al transporte publico en zonas urbanas y desarrollo
de carriles para bicicleta.

El objetivo es introducir diferentes alternativas para sustituir el
vehiculo privado. No cabe duda de que la gran beneficiada tras
la pandemia en términos de movilidad ha sido la bicicleta. Sin
embargo, se trata de un medio que demanda una infraestructu-
ra mas segura y visible. Las grandes capitales europeas estan
aplicando diferentes medidas, como, por ejemplo, el limite de
velocidad a 30 km/h o el cierre de tramos urbanos a vehiculos
priorizando las bicicletas. El Plan Europeo de Movilidad Urbana
lanzado en diciembre de 2021 engloba medidas especificas
para asentar esta tendencia. En este sentido, las empresas del
sector podran tener un papel importante en la adaptacion de la
infraestructura con sefalizacion vertical y horizontal, barreras o
nuevos pavimentos que favorezcan la seguridad vial.

Prioridad para el ferrocarril, especialmente en el transpor-
te de mercancias.

El ferrocarril sera el mayor beneficiado de los planes de recu-
peracion, asi como de otros instrumentos de financiacion euro-
peos (CEF, fondos estructurales y cohesion, REACT EU, JTF,
etc.). La ampliacion, modernizacion y el mantenimiento de las
vias férreas, asi como la compra de nuevos trenes, seran las
principales inversiones en este ambito. El objetivo principal de
estas intervenciones es favorecer un cambio de tendencia en el
transporte de mercancias hacia el tren, puesto que la carretera
sigue siendo el medio dominante. Sin embargo, existe un gran

a. The European Union Road Federation (ERF), the Confederation of International Contractors' Associations (CICA), the French Federation for Public Works (Fédération Nationale des Travaux
Publics — FNTP), the European Construction Industry Federation (FIEC), Routes de France have joined forces to produce the benchmark study entitled "Mobility and Recovery in Europe:

Impacts of the Covid-19 crisis".

b. Espafia, Bélgica, Croacia, Republica Checa, Francia, Alemania, ltalia, Paises Bajos, Polonia, Suecia, Reino Unido.

nuimero 234

correteras



numero de sinergias entre el sector ferroviario y el viario cuyo
aprovechamiento favoreceria a ambos medios (por ejemplo, un
reforzamiento del transporte combinado para mercancias en una
misma ruta o la utilizacion de puntos de recarga en estaciones
de tren). Con este fin, la Comision planea revisar el marco regu-
latorio para el transporte combinado en 2022.

Digitalizacion de las infraestructuras y despliegue del 5G.

La digitalizacion del transporte supone la otra gran apuesta
de la UE para mejorar la conectividad de la red de transporte,
favoreciendo el despliegue de la red 5G. Para alcanzar este
objetivo, se observa una tendencia general a la digitalizacion de
las infraestructuras, especialmente en el despliegue de sistemas
de gestion de transporte (ERTMS) para los servicios ferroviarios.
También uno de los puntos de la estrategia europea de la movi-
lidad sera la revision de la Directiva de sistemas de transporte
inteligente como futura prioridad para lograr una movilidad mul-
timodal mas conectada y auténoma.

Desarrollo del hidrégeno.

Respecto a la investigacion e innovacion hacia nuevas tec-
nologias aplicadas al transporte y la movilidad, hay una clara
tendencia hacia la promocion del hidrégeno. La mayoria de los
planes nacionales de recuperacion incluyen acciones especificas
a nivel nacional y regional en cooperacion con la industria. Las
futuras inversiones se dedicarian tanto a la investigacion como al
desarrollo de las infraestructuras necesarias para la implantacion
del uso del hidrégeno, especialmente en el transporte pesado de
mercancias y pasajeros, donde resultan inviables los vehiculos
eléctricos. Dicha financiacion también procede de la nueva aso-
ciacion europea para un hidrégeno limpio (programa Horizonte
Europa), asi como de fondos estructurales y de cohesion.
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¢ Reformas en los procesos publicos de contratacion y las
obras publicas.

Para agilizar la llegada al mercado de fondos del Plan Europeo
de Recuperacion, una de las prioridades de la Unién Europea es
la agilizacion de los procesos administrativos. De esta forma y
como condicién previa para recibir financiacion, se prevén algu-
nas reformas administrativas y reglamentarias en los Estados
miembros. Especialmente, en el sector de obra publica, donde
la administracion es el cliente principal, gran parte de los planes
nacionales mencionan la introduccion de procedimientos de
licitacion simplificados con el fin de acelerar la ejecucion de los
proyectos, logrando asi un marco que favorezca un efectivo
crecimiento econémico y creacion de empleo.

Podemos ver que la carretera es, probablemente, el medio de
transporte mas olvidado por los estados miembros y la Comision
Europea, a pesar de su contribucion para el desarrollo econémico, la
creacion de empleo o la reduccion de emisiones de CO2. Las refe-
rencias hacia la infraestructura viaria en las estrategias nacionales
de recuperacion son minimas pese a su importancia para una recu-
peracion post-covid. En este sentido, salvo elementos concretos a
la digitalizacion, no existen menciones a las inversiones relativas al
mantenimiento, eliminacion de cuellos de botella 0 mejora de tramos
con gran transito de vehiculos.

Como vienen reclamando todos los actores del sector, se trata
de condiciones minimas, necesarias y urgentes para facilitar su
transformacion vy, por tanto, para asegurar una verdadera contribu-
cion hacia la mejora de los sistemas de movilidad y transporte del
futuro. En este sentido, sera necesaria una estrategia enfocada a la
busqueda de alianzas con otros sectores para desarrollar nuestra
industria e impulsar su modernizacion, alcanzando los objetivos
marcados por Bruselas. M
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De la gestion del bache a la gestion del dato

El 2° Congreso Espariol de Smart Roads se celebra los dias 15 y 16 de diciembre en Madrid

estionar la informacion del trafico y las
Goarreteras, desde su captacion hasta
que se transmite al usuario, es hoy dia el
epicentro de todos los modelos de movili-
dad que puedan concebirse. En el dato, en
su gestion, radica la garantia para conseguir
una movilidad mas segura y sostenible,
pero también la clave de una movilidad mas
conectada.

En 2019, segun el Ministerio de Asuntos
Econdmicos y Transformacion Digital, la
economia del dato espafola tenia un valor
de 29.700 millones de euros, y representaba
el 2,5% del Producto Interior Bruto. Se cal-
cula que para 2025 ese valor podria incre-
mentarse “hasta 54.400 millones de euros
y representar el 4,1% del PIB nacional si se
crea el entorno legal, politico y de financia-
cion adecuado”, a tenor de las previsiones
de esta misma fuente.

El 2° Congreso Espanol de Smart Roads,
que se celebra los dias 15 y 16 de diciem-
bre en Madrid, viene a ratificar hasta qué
punto es importante la gestion de los
datos en el marco de la movilidad por
carretera, y no solo desde una perspectiva
economicista.

Para ello, el encuentro, organizado por el
Foro Espafiol de Smart Roads —una iniciativa
de la Asociacion Espafnola de la Carretera
(AEC)-, presenta los proyectos mas nove-
dosos desarrollados por nuestras empresas
y administraciones en pro de la transforma-
cion de la movilidad terrestre, ya sea en el
ambito urbano o en el interurbano.

En este contexto, se muestran iniciati-
vas dotadas con financiacion europea,
experiencias piloto o soluciones ya imple-
mentadas y probadas. Pero también hay
un espacio para hablar de directrices de
actuacion futuras en busca de una verda-
dera adaptacion digital de las infraestruc-
turas viarias y la consecuente mejora de
los servicios de movilidad que se prestan
al ciudadano.

El gran proyecto europeo GAIA-X es una de
las iniciativas que protagonizan el debate.
GAIA-X pretende constituirse como una
infraestructura comun europea de datos
con un componente cloud que suponga
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En 2019 la economia
del dato espanola
tenia un valor de
29.700 millones de
euros y se calcula que
para 2025 ese valor
podria llegar a los
54.400 millones

una alternativa segura en el mercado vy
otorgue capacidad de control de acceso
y reutilizacion para aquellos que producen
los datos.

La gestion de tuneles, las tecnologias de
pago por uso, las soluciones de ticketing,
las plataformas de gestion de activos o
las zonas de bajas emisiones (ZBE) son
otras interesantes herramientas que se
ponen sobre la mesa, muchas de ellas
susceptibles de financiacion bajo el para-
guas del Mecanismo de Recuperacion y
Resiliencia.

Especial interés despierta la sesion Productos
y servicios para la adaptacion digital de la
movilidad, en la que las empresas tecno-
l6gicas del sector presentan soluciones ya
puestas en marcha para dar respuesta a
las demandas de las administraciones, o las
propuestas de dichas empresas para optimi-
zar la gestion de la movilidad en diferentes
entornos, garantizando su sostenibilidad y
seguridad, y siempre desde una perspecti-
va de innovacion continua. El concepto de
humanizacion de las ciudades sirve de hilo
conductor en buena parte de las intervencio-
nes de esta area del Congreso.

Enrique Belda, Subdirector General de
Sistemas de Informacion y Comunicaciones
para la Seguridad del Centro Tecnoldgico de
Seguridad (CETSE) del Ministerio del Interior,
y Juan Francisco Lazcano, Presidente de la
Asociacion Espanola de la Carretera, son los
encargados de inaugurar este 2° Congreso
Espanol de Smart Roads, en el que intervie-
nen como ponentes 17 expertos.

El evento se desarrolla en formato hibrido
(presencial + online). M
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IV InterCISEV: una nueva
oportunidad para el cambio

INTER - CISEY

os dias 15y 16 de diciembre, el Instituto
Vial Ibero-Americano (IVIA), con la cola-
boracion de la Asociacion Espafola de la
Carretera (AEC), la Direccion General de Trafico,
ICEX Espana Exportacion e Inversiones, el
Fondo Europeo de Desarrollo Regional y la

ONGR
NTERCI

)

ESC
SEV

Uri decenio
Dara marcar
el cambio

Fundacion de la AEC, convoca a la comuni-
dad técnica ibero-latinoamericana a la cuarta
edicion del Congreso InterCISEV (Congreso
lbero-Americano de Seguridad Vial), que tiene
lugar en sesion online, en directo, con el lema
“Un decenio para marcar el cambio”.

El Congreso Andaluz de Carreteras
vuelve a Granada la proxima primavera

romovido por la Consejeria de

Fomento, Infraestructuras y Ordenacion
del Territorio de la Junta de Andalucia y
organizado por la Asociacion Espanola de
la Carretera (AEC), el V Congreso Andaluz
de Carreteras tendra lugar del 6 al 8 del
proximo mes de abril en el Palacio de
Exposiciones y Congresos de Granada.

Tras 15 anos sin celebrarse, este encuentro
vuelve para afianzar su liderazgo como foro
cientifico y técnico del sector viario, no solo
en el ambito autondémico, sino también en
el nacional.

Esta quinta edicion, bajo el lema Hacia una
nueva generacion de c@rreteras, abordara
asuntos que, con el foco puesto en la soste-
nibilidad y la digitalizacion de las vias, trataran
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de dar respuesta a los problemas inmediatos
y futuros de esta red autondmica, asi como
aportar soluciones técnicas, tecnoldgicas,
financieras y de gestion que puedan dismi-
nuir, paliar o eliminar dichos problemas.

El objetivo ultimo, que tanto los organi-
zadores como los promotores persiguen,
es contribuir al desarrollo de una red de
carreteras andaluza capaz de dar respuesta
a las demandas de la sociedad en cada
momento: seguridad, conectividad, cohe-
sion territorial, sostenibilidad, financiacion,
digitalizacion... son algunos de los asuntos
que centraran el debate.

El Congreso Andaluz de Carreteras nacio
en 1998 de la mano de la AEC. En aquella
primera edicion tuvo su sede en Granada,

area de servicio

Esta nueva edicion del encuentro, que,
como su nombre indica, se celebra alter-
nandose con el Congreso Ibero-Americano
de Seguridad Vial (CISEV), se presenta
como una gran oportunidad para la reflexion
en el marco de los Objetivos del Desarrollo
Sostenible definidos por la ONU para la
década 2020-2030.

Una oportunidad para dar un nuevo paso al
frente en la lucha por la mejora de la seguri-
dad vial en Latinoamérica y El Caribe.

Para ello, se cuenta con las voces mas
acreditadas de la Region y también de
Europa, con quienes se profundiza en
los retos que el nuevo marco de deba-
te mundial pone sobre la mesa, con la
presentacion de experiencias de éxito
replicables y de interés en el marco del
segundo Decenio de Accion dictado por
Naciones Unidas.

El IV InterCISEV se estructura en cua-
tro sesiones técnicas: Prioridades para
el Segundo Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2021-2030; Iniciativas para
el cambio vial 2021-2030; Experiencias de
interés para un nuevo decenio y Los retos
de la seguridad vial urbana.

El congreso esta patrocinado por la empre-
sa Road Steel. @

' [ESCR 5 RlAii] B CABS Thid

Hacia la Praairma
genaracion de

cliarreteras

en el Palacio de Exposiciones y Congresos.
Ahora, 24 aios después, esta ciudad y este
centro de convenciones vuelven a acoger el
encuentro. ll
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Vazquez Torron inaugura la
312 Semana de la Carretera

b

ntre los dias 10 y 12 de noviembre, se

desarrolla en Madrid la 31% Semana de
la Carretera, congreso organizado por la
Asociacion Espanola de la Carretera (AEC).

El Secretario General de Infraestructuras
del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (MITMA), Sergio Vazquez
Torrén, preside la inauguracion de este
encuentro acompanado de Borja Carabante,
Delegado del Area de Gobierno de Medio
Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de
Madrid, y del Presidente de la AEC, Juan
Francisco Lazcano.

La Semana de la Carretera se celebra este
afo, ya de forma totalmente presencial, bajo
el lema Transformacion ecoldgica y digital de
las carreteras. Horizontes de un sector en
metamorfosis.

Durante las tres jornadas de trabajo previs-
tas en el programa se presentan los proyec-
tos mas ambiciosos para la humanizacion
de calles en entornos urbanos, destacando
el gran proyecto Madrid 360; y se esbozan
las lineas de trabajo que se deben imple-
mentar en las carreteras y travesias desde
una perspectiva en la que todos los usuarios
tienen su protagonismo.

Ademas, se ponen en valor los grandes
esfuerzos que desde las administraciones
de carreteras y desde las empresas priva-
das se vienen realizando en pro de mini-
mizar la huella ecolégica de la movilidad
por carretera. Pavimentos sono-reductores,
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vias calefactadas, electrificacion, integracion
ambiental, minimizacion de emisiones... son
algunos de los temas que se abordan.

Se presentan también los principales pro-
yectos desarrollados por las administracio-
nes en sus primeros pasos hacia la digitali-

La Semana de

la Carretera se

celebra bajo el lema
Transformacion
ecologica y digital

de las carreteras.
Horizontes de un sector
en metamorfosis

zacion integral de las infraestructuras viarias,
posibilitando la mejora continuada de la
calidad del servicio prestado al ciudadano.

BIM, 5G, Inteligencia Artificial, gemelo digital
(escaneado integral de una carretera sobre el
que se proyectan hipdtesis relacionadas con la
gestion de la via), dato en la nube interopera-
ble... es vocabulario recurrente en los debates.

Finalmente, se dan a conocer las decisiones
politicas sobre el futuro pago por uso, y se
intenta dar respuesta a los principales inte-
rrogantes que surgen al respecto: quién debe
pagar, cuanto debe pagar y como se articu-
lara el mecanismo de cobro, entre otros. ll

Cumbre de Directores Generales de Carreteras de Comunidades
Auténomas y Diputaciones Forales

En el marco de la celebracion de la 312 Semana de la Carretera, en la tarde del jueves 11
de noviembre, tiene lugar una reunion de la Mesa de Directores Generales de Carreteras
de Comunidades Auténoma y Diputaciones Forales, que coordina la Asociacion Espanola
de la Carretera.

Preside la sesion el Director General de Carreteras del MITMA, Javier Herrero, con la pre-
sencia de los maximos responsables de la gestion viaria en Andalucia, Aragon, Cantabria,
Castilla-La Mancha, Castilla y Ledn, Cataluha, Extremadura, La Rioja, Murcia, y las
Diputaciones Forales de Alava y Guiptzcoa.

A los asuntos a abordar en el Congreso, los participantes en esta reunion suman la reflexion
sobre las oportunidades para el sector viario del programa europeo Next Generation Europe
y el impacto del coste de las materias primas y la energia en la ejecucion de las obras.
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El 25° Vyocdeal reclama humanizar las carreteras
potenciando la seguridad y la tecnologia

La Secretaria de Estado de Transportes destaca la importancia de los fondos europeos para afrontar el futuro

Autoridades de la administracion estatal, autonémica y provincial posan junto al Presidente de la AEC,
Juan F. Lazcano, en la inauguracion del 25° Viyodeal.

sabel Pardo de Vera, Secretaria de Estado

de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, inaugurd el 18 de octubre en
Pontevedra el 25° Symposium Nacional de
Vias y Obras de la Administracion Local
(Vyodeal), un congreso organizado por la
Asociacion Espanola de la Carretera (AEC)
y que ha promovido en esta edicion la
Diputacion de Pontevedra.

Pardo de Vera se refirid en su intervencion
a los fondos europeos como una “oportu-
nidad y una responsabilidad para mejorar la
seguridad, la digitalizacion y la implementa-
cion de tecnologia en areas despobladas, y
asi generar espacios de confianza, igualdad
y solidaridad”.

Ademas, la Secretaria de Estado insistio en
la necesidad de transformar carreteras que
ahora son ‘no lugares’ y realizar una 6ptima
planificacion para lograr una movilidad al
alcance, sobre todo, de las poblaciones
vulnerables. “Una movilidad limitada es una
exclusion social”, aseguraba Isabel Pardo
de Vera.

En esta misma linea de trabajo, Carmela
Silva, Presidenta de la Diputacién de
Pontevedra, mostré el compromiso de
su administracion con “los cambios hacia
la transicion ecoldgica, hacia una mayor
cohesion social y para la creacion de una
economia distinta”. Cambios que “son una
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oportunidad extraordinaria para el sector
privado”.

Centrandose en el lema del congreso,
La carretera local como espacio publico,
Juan Francisco Lazcano, Presidente de la
Asociacion Espanola de la Carretera, desta-
¢6 los valores de “humanizacion del camino”
que realiza la ciudad de Pontevedra, los
cuales estan en “total concordancia con el
foco del congreso”.

Alrededor de esa humanizacion de la infraes-
tructura viaria giraronO las intervenciones en
este 25° Vyodeal.

Juan Francisco Lazcano, Presidente de la AEC,
durante la inauguracion del 25° Vlyodeal.

En el ambito de la seguridad vial, se han
dado a conocer proyectos como el Sistema
de sefalizacion dinamica para la seguridad
ciclista en carretera, que permite avisar
al conductor de un vehiculo a motor del
ndmero de ciclistas que se va a encontrar
en su trayectoria, indicandole la velocidad
de circulacion recomendada u obligatoria
para ese recorrido.

Y otros proyectos basados en el empleo
del Big Data para la planificacion de las
carreteras. La recogida, el almacenamien-
to y el procesamiento de grandes canti-
dades de datos permiten al gestor, por
ejemplo, estimar el aforo en autopistas
o0 el nimero de desplazamientos en un
momento dado.

Estas son solo algunas de las muchas
iniciativas que han podido conocerse en
profundidad durante la celebracion de este
25° Vyodeal, en el que una treintena de
expertos entre ponentes e integrantes de
las mesas de debate han mostrado sus
experiencias y proyectos en el marco de
cinco areas tematicas: Recuperacion del
espacio publico para las personas, Retos de
futuro en la gestion de redes de diputacion,
Gestion de desastres naturales en carrete-
ras locales, Sistema seguro adaptado a la
red local y Adaptacion digital de las redes
locales: MRR. H
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La AEC apuesta por el empleo
en ambitos sostenibles con
la carretera como eje

a Asociacion Espafola de la Carretera
L(AEC), en el contexto del Programa
Empleaverde de la Fundacion Biodiversidad,
esta desarrollando el proyecto Mejor Rural,
que contempla tres acciones formativas
con otros tantos elementos en comun: la
carretera, el entorno rural y la sostenibilidad
medioambiental.

Los cursos de Técnico en Turismo Rural,
Rutas Paisajisticas y Ambientales, Técnicas
para la Adaptacion de las Carreteras al
Cambio Climatico y Gestion de Residuos
en el Sector Viario y del Transporte por
Carretera estan dirigidos a trabajadores
por cuenta propia o ajena que residan en
alguna de las siguientes Comunidades
Autonomas: Andalucia, Asturias, Castilla-
La Mancha, Extremadura y Galicia.

Ademas, los alumnos de estos tres cursos
podran acceder a un taller de desarrollo
personal y emprendimiento impartido en
streaming.

Se trata de cursos online gratuitos, cofinan-
ciados por el Fondo Social Europeo € impar-
tidos a través de la plataforma de formacion

Guia de medidas para la aplicacion del
Sistema Seguro a las vias locales

laborada por la Asociacion Espafiola

de la Carretera (AEC) en estrecha
colaboracion con el Foro de Gestores de
Carreteras de Diputaciones Provinciales,
Cabildos y Consells Insulares, la Guia de
medidas para la aplicacion del Sistema
Seguro vy la Directiva 2019/1936 a la ges-
tion de la seguridad en la red local de carre-
teras parte de una reflexion: la red viaria
local, que conforman infraestructuras de
trazado y disefio modestos, no debe que-
dar, por ello, al margen de conceptos como
“carreteras autoexplicativas” y “carreteras
que perdonan”, habitualmente utilizados
para gestionar la seguridad en vias de gran
capacidad.

Gracias a esta nueva forma de entender
la seguridad, la Guia de la AEC ha con-
seguido alzarse con uno de los premios
de la | Convocatoria Anual de Ayudas a
Iniciativas Sociales de Ofesauto, un apoyo
que ha supuesto un empujon definitivo
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para poder finalizar con éxito el manual y
difundir sus contenidos a través de una
edicion impresa.

Con el fin de dar a conocer el resultado
de este trabajo, la AEC ha organizado, el
1 de diciembre, una jornada de presen-
tacion con interesantes intervenciones de
los expertos que han participado en su
elaboracion.

Abren la jornada el Presidente de la AEC,
Juan Francisco Lazcano; Paloma Sanchez
Contador, Técnica Asesora en Materia de
Planificacion y Gestion Transversal de la
Diputacion de Barcelona y representante
de la Presidencia del mencionado Foro de
Gestores de Carreteras, y Jesus del Rio,
Presidente de Ofesauto.

Tras la presentacion del documento por
parte de Elena de la Pefia, Subdirectora
General Técnica de la Asociacion Espanola

MEJOR. RURAL

B &

de la AEC. Todos ellos presentan una clara
vocacion de mejorar las oportunidades labo-
rales de los participantes.

El Programa Empleaverde es la iniciativa de
la Fundacion Biodiversidad para el impulso y
la mejora del empleo, el emprendimiento vy el
medio ambiente. A través de él, la Fundacion
Biodiversidad actla como puente entre la
politica de empleo y la politica ambiental.

Por su parte, la Asociacion Espafola de la
Carretera trabaja desde sus inicios en la
defensa y promocion de las carreteras. Su
objetivo primordial ha sido y sigue siendo
conseguir una red viaria mas segura, soste-
nible, conectada y de calidad. Todo ello en
colaboracion con distintos organismos de
las administraciones publicas, empresas y
otras federaciones y asociaciones de diver-
sa indole.

de la Carretera, tiene lugar la mesa redonda
“Mejora de la seguridad vial en las carreteras
locales y la potencialidad de la Guia”.

Un documento dirigido a alrededor de
90.000 kilémetros de carreteras repartidos
por toda la geografia espafiola. ll
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Webinar on demand sobre BIM
y carreteras de AEC y Autodesk

a Asociacion Espanola de la Carretera
L (AEC), junto a su socio Autodesk, orga-
niza un nuevo webinar on demand sobre
tecnologia BIM y su aplicacion a las infraes-
tructuras viarias.

Transformacion digital en la obra publica de
carreteras es el tema que se aborda en este
curso online, que se emite en diferido y en
el que se explica como el uso de nuevas
tecnologias ayuda a optimizar recursos en
el disefio y gestion de las infraestructuras
de carreteras.

En la actualidad, la administracion publica
con competencias en el ambito viario se
enfrenta a grandes retos. Entre ellos, la
demanda de infraestructuras mas soste-
nibles y resilientes, presupuestos limitados
e infraestructuras deterioradas. A esto se
suma que cada vez disponen de menos
recursos.

En este escenario, los desafios planteados
obligan a los departamentos de obra publica
a trabajar de forma mas inteligente y eficien-
te. La metodologia BIM tiene aqui un papel

clave para conseguir la optimizacion en el
disefno y gestion de los proyectos viarios.

Los lideres del sector publico deben iden-
tificar las mejores herramientas para sus
planes y encontrar nuevas formas de tra-
bajar colaborativamente con las entidades
contratistas. Por todo ello, esta sesion onli-
ne, impartida por Camilo Jiménez, Technical
Sales Specialist en Autodesk, va dirigida
a quienes quieren conocer los conceptos
basicos de BIM, pero también, los flujos de

WEBINAR ON DEMAND

de car

Disponible el 25 de noviembre

LCamile Nmenez

area de servicio

trabajo BIM aplicados a infraestructuras,
el uso del Entorno Colaborativo de Datos
(CDE) en la Administracion Publica y, ade-
mas, algunos casos de éxitos de implemen-
tacion BIM en carreteras.

En el webinar también participan Arturo
Delgado, Group Manager
Design en Fulcrum, y Juan José Vallejo,
BIM Manager en Copcisa, quienes pre-
sentan casos de éxito relacionados con la

Advanced

aplicacion de esta metodologia a proyec-
tos viarios.

El webinar esta disponible desde el 25 de
noviembre en la web de Autodesk. ll
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premio internacional
A LA INNOVACION EM CARRETERAS

JUAN ANTONIO FERNANDEZ DEL CAMPO

CONVOCA:

Q\|Fundacién

Nouena Cdicion

2021 - 2022

iLA FAEC LANZA UNA NUEVA CONVOCATORIA DE SU PREMIO
INTERNACIONAL A LA INNOVACION EN CARRETERAS
JUAN ANTONIO FERNANDEZ DEL CAMPO!

PRESENTACION DE ORIGINALES HASTA EL

21 DE SEPTIEMBRE DE 2022




El Presidente de la AEC,
distinguido con la Gran Cruz
de la Orden del Mérito Civil

u Majestad el Rey Felipe VI, a propues-
Sta del Ministro de Asuntos Exteriores,
Unién Europea y Cooperacion y previa apro-
bacion en Consejo de Ministros, ha concedi-
do al Presidente de la Asociacion Espanola
de la Carretera (AEC), Juan Francisco
Lazcano Acedo, la Gran Cruz de la Orden
del Mérito Civil.

Instituida por el Rey Alfonso Xlll en 1926,
esta Orden tiene por objeto, segun detalla
su Reglamento, “premiar los méritos de
caracter civil (...) de personas que pres-
ten o0 hayan prestado relevantes servicios
al Estado, con trabajos extraordinarios,
provechosas iniciativas o con constan-
cia ejemplar en el cumplimiento de sus
deberes”.

Juan Francisco Lazcano (Madrid, 1945)
ha dedicado la préactica totalidad de su
vida profesional a mejorar las infraestruc-
turas, con especial dedicacién a las obras
viarias. Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos, fue entre 1996 y 2000 Director
General de Carreteras del por entonces

Ministerio de
Fomento, hoy
de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

Antes, trabajé en la Subdireccién General
de Construccion, Conservacion vy
Explotacion del Ministerio, de la cual fue
responsable maximo durante 11 afios. Un

Victor Calvo-Sotelo se incorpora al
Jurado del Premio Fernandez del Campo

| Patronato de la Fundacion de la

Asociacion Espafiola de la Carretera
(FAEC) ha nombrado a Victor Calvo-Sotelo
Ibahez-Martin nuevo miembro del Jurado de
la novena edicion del “Premio Internacional
a la Innovacion en Carreteras Juan Antonio
Fernandez del Campo”.

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
por la Universidad Politécnica de Madrid
y MBA por el INSEAD de Fontainebleau
(Francia), Calvo-Sotelo es en la actualidad
Director General de DigitalES, la Asociacion
Espanola para la Digitalizacion.

Ostenta un amplio curriculo en el que se
suceden cargos publicos y otros en centros
privados. Asi, ha sido Secretario de Estado
de Telecomunicaciones y Sociedad de la
Informacién entre 2011 y 2016; Presidente
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de Correos entre 2003 y 2004; Director de
Relaciones Institucionales de AUNA entre
2001 y 2003, y Subsecretario del Ministerio
de Fomento entre 1996 y 2000, entre otras
muchas responsabilidades.

A lo largo de toda su trayectoria, Victor
Calvo-Sotelo ha demostrado su compromi-
S0 con las nuevas tecnologias vy la investiga-
cion. Por ello, como miembro del Jurado de
un certamen que reconoce la importancia
de la innovacion y el trabajo de aquellos que
la hacen realidad, sus aportaciones seran,
sin duda, de gran valor.

En esta novena convocatoria del “Premio
Internacional a la Innovacion en Carreteras
Juan Antonio Fernandez del Campo” el
plazo de entrega de trabajos finaliza el 21
de septiembre de 2022. A partir de esa

tiempo en el que se construyd buena parte
de la red de autovias del pais, asi como
los cinturones urbanos de las principales
ciudades.

Desde marzo de 2014 es Presidente de la
AEC, cargo que ha compatibilizado hasta
febrero de este afno con la presidencia de la
Confederacion Nacional de la Construccion
(CNC) y de la Fundacion Laboral de la
Construccion. Durante las dos décadas que
ha estado al frente de la CNC, Lazcano ha
sido una de las figuras mas conocidas y
respetadas del sector.

Su larga y prolija trayectoria le ha sido
reconocida a través de numerosas con-
decoraciones y distinciones, entre ellas, la
Encomienda del Mérito Civil, la Medalla de
Plata de Galicia y la Medalla de Honor vy el
Premio Ingeniero Destacado del Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos. Cuenta, ademas, con la Medalla
de Oro de la Asociacion Espanola de la
Carretera.

La concesion ahora de la Gran Cruz de la
Orden del Mérito Civil -recogida en el Boletin
Oficial del Estado de 12 de octubre- viene a
confirmar la excelencia de su trayectoria y la
ejemplaridad de su trabajo al servicio de la
sociedad. l

fecha, comenzara la labor del Jurado, que
en esta edicion vuelve a estar presidido
por Félix Edmundo Pérez, Catedratico de
Caminos en la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Barcelona. @
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Crece el consumo de cemento, sin
superar las cifras pre-pandemia

| consumo de cemento en Espana ha

crecido un 13% en los primeros ocho
meses del ano hasta alcanzar los 9,58 millo-
nes de toneladas, es decir, 1,15 millones
mas que en el mismo periodo de 2020,
segun los Ultimos datos publicados en la
Estadistica del Cemento.

Si comparamos estas cifras con el mismo
perfodo de 2019, aun se registra un diferencial
negativo del 2%, aunque los indicadores eco-
némicos manejados por Oficemen (Agrupacion
de Fabricantes de Cemento de Espana) apun-
tan a que al cierre del ano casi se habran recu-
perado los niveles pre-pandemia.

Indicadores econdémicos como la obra publi-
ca o la edificacion residencial, entre otros,

Decenio de Accion para la
Seguridad Vial de Naciones Unidas

o b o by redrn vl

aventuran un resultado para el conjunto de
2021 mas optimista que el vaticinado en
enero, cuando el sector cementero preveia
un ‘crecimiento cero’. Con este escenario,
desde Oficemen se estima que el afo se
cierre con un crecimiento respecto a 2020
en el entorno del 9%, lo que permitiria
alcanzar un consumo de 14,6 millones de
toneladas, un volumen cercano a los 14,72
registrado en 2019, Ultimo ejercicio no afec-
tado por las restricciones de la pandemia.

“Confiamos en que este impulso de los
ultimos meses nos lleve a ir consolidando
poOCO a poco una nueva etapa y acercar-
nos a paises de nuestro entorno, como
Portugal o Alemania, donde el consumo de
cemento per capita sigue siendo mayor”,

Compromiso AEC

Dia Internacional de la
Conservacion de Carreteras

= BN pCrslenos o rifios

area de servicio

ha manifestado el presidente de Oficemen,
José Manuel Cascajero. En cuanto a las
previsiones para 2022, Oficemen parte de
una situacion actual en la que la obra
publica vuelve a ser el principal destino del
consumo de cemento, con las licitaciones al
alza, especialmente en infraestructuras rela-
cionadas con el agua y el medioambiente,
que se elevan un 190%, frente al 70% de
incremento de media. Por ello, espera que
esta Ultima partida se incremente aun mas,
ya que empezara a apreciarse la incidencia
en las inversiones de los fondos proceden-
tes de Europa. Hl

La Asociacion Espanola de la Carretera (AEC) ha preparado un
video de apoyo y compromiso con el nuevo Decenio de Accion
para la Seguridad Vial 2021-2030 que Naciones Unidas ha promo-
vido con el fin de alcanzar, en ese periodo, una movilidad segura.

Una movilidad que nos lleve con garantias de éxito a la desapari-
cion de la mortalidad asociada a los siniestros viales. A través de
este video, la AEC insta a gobiernos, instituciones y organizacio-
nes publicas y privadas a “apostar con decision por el Sistema
Seguro como principal herramienta para alcanzar los objetivos del
nuevo Decenio”.

La clave de este proceso esta en la adecuacion de las carreteras
con criterios de seguridad, trabajando en disefnos, trazados y equi-
pamientos que minimicen los errores humanos. Todo ello con el
objetivo de alcanzar la cifra de cero muertes por accidente de tréfi-
co. El video se ha difundido en todos los canales de la AEC y en sus
perfiles en las redes sociales con el fin de llegar a todo el sector. ll
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on motivo del Dia Internacional de la Conservacion de

Carreteras, la AEC ha elaborado un video en el que explica
la relacion entre el estado de mantenimiento del pavimento, el
consumo de combustible y las emisiones de los vehiculos. El
audiovisual resume las conclusiones de un estudio realizado por la
propia Asociacion en colaboracion con la Plataforma Ponle Freno,
del Grupo de Comunicacion Atresmedia, y Mercedes Benz. Los
ensayos, llevados a cabo en un tramo de 46 kildmetros, confirman
que, en el caso del vehiculo ligero, las emisiones de CO, disminu-
yen una media del 3,56% al circular por un asfalto bien conservado,
llegando al 4% de reduccion para el vehiculo pesado.

Es decir, repavimentar la mitad de la red viaria espanola permitiria
ahorrar 1,6 millones de toneladas de CO, al afo, lo mismo que
emite todo el trafico de Madrid en 8 meses. El video aporta este
y otros datos sobre el deficiente estado de nuestras vias y la cre-
ciente contaminacion que se produce por esta causa. Un estado
de conservacion que, lejos de corregirse, empeora cada afio. ll

nimero 234 91



Lazcano participa en el Foro
ABC sobre innovacion en el
sector de la movilidad

ara generar un modelo de movilidad
Psegura, sostenible y conectada resulta
fundamental plantear una verdadera trans-
formacion digital y ecoldgica del sector de la
carretera. Con esta idea de fondo, se cele-
bré el Foro ABC Economia Sostenible sobre
‘Universidad e innovacion: el sector de la
movilidad y el papel de las infraestructuras'.

En este contexto, Juan Francisco Lazcano,
Presidente de la Asociacion Espafola de la
Carretera (AEC), expuso en su intervencion
el proyecto de creacion del corredor Madrid-
Lisboa como la primera via conectada,
segura y verde de Europa.

Segun Lazcano, dicho proyecto tiene
como objetivo “mejorar la competitividad,
la integracion territorial, la calidad del ser-
vicio y la sostenibilidad de la movilidad por
carretera por medio de su digitalizacion y
conectividad”.

También participaron en este foro José
Aljaro, Consejero Delegado de Abertis, vy
Julian Nunez, Presidente de la Asociacion de
Empresas Constructoras y Concesionarias
de Infraestructuras (Seopan).

Aljaro advirtié que “se agota el tiempo”
para decidir el sistema de pago por uso
que se implementara en 2024, tanto si
es publico o privado, ya que habra que
desplegar porticos por las carreteras, o
satélites de control de matriculas y emi-
siones de CO2, o decidir si se aplica una
vileta o una tarifa plana. Por su parte,
el Presidente de Seopan insistio en la
necesidad de fortalecer el dialogo vy la
colaboracion publico-privada en el marco
del cumplimento de la Agenda 2030 de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

El Foro fue clausurado por Isabel Pardo de
Vera, Secretaria de Estado del Ministerio de

Jacobo Diaz: “No podemos gestionar
carreteras tontas con coches inteligentes”

stamos ante el reto mayusculo de
Etransformar las infraestructuras de
carreteras, de digitalizarlas en muy poco
tiempo, para ofrecer servicios de valor ana-
dido al ciudadano; no podemos seguir ges-
tionando infraestructuras tontas mientras
estan circulando vehiculos inteligentes y
teléfonos inteligentes por nuestras carrete-
ras”. Asi de concluyente se ha mostrado el
Director General de la Asociacion Espafiola
de la Carretera (AEC), Jacobo Diaz Pineda,
durante el debate La revolucion de la
movilidad conectada: retos y oportuni-
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dades, organizado por ElI Confidencial y
Ernst&Young LLP (EY).

"Tenemos el gran apoyo econdmico para
dar ese salto cualitativo, por lo tanto, tene-
mos que ser capaces de hacer un cambio
radical”, anadio.

El Director General de la AEC sefiald, ademas,
los pasos prioritarios a seguir para alcanzar
esa digitalizacion: “Garantizar la conectividad
5G en toda la red de autovias del pais, donde
se registra el 80% de los movimientos de

C et ABC

Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
(MITMA), quien hablé de la prioridad de
implantar un sistema de pago en carreteras.
Este modelo, asegurd, se establecera en
2024 en las vias de gran capacidad espano-
las en cumplimiento del compromiso con la
Union Europea, siguiendo los principios de
pago por uso y de quien contamina, paga.

Segun expuso la Secretaria de Estado,
se implantara “de forma progresiva” vy
afectara a todos los usuarios, nacionales
y extranjeros. ll

vehiculos pesados, y asegurar la conecti-
vidad también en el ambito rural”. En este
camino hacia la digitalizacion, la seguridad
vial tiene mucho que ganar. Asi lo mani-
festd Gregorio Serrano, Senior Advisor de
Movilidad Sostenible, Segura y Conectada
de EY.

Serrano, que fue Director General de Trafico
entre 2016 y 2018, explicd que “solo los
sistemas de ayudas a la conduccién podrian
evitar 70.000 accidentes de trafico y salvar
25.000 vidas en las carreteras de la Union
Europea en los proximos 15 afios”. Y enu-
merd las tres grandes innovaciones fun-
damentales que veran los automovilistas y
que podrian ayudar a salvar miles de vidas:
la plataforma del vehiculo conectado DGT
3.0, los sistemas de ayuda a la conduccion
(ADAS, por sus siglas en inglés) y el sistema
de llamada de emergencia e-call.

Otros participantes en este encuentro fue-
ron Elena Gil, Directora de Producto y
Operaciones de Negocio de loT & Big
Data de Telefonica Tech; Ricardo Olalla,
Vicepresidente de Ventas Mobility Solutions
de Bosch Espana y Portugal, y Xavier Ferre,
Socio Responsable de Movilidad de EY. Il
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De la gestion

del bache
a la gestion
del dato

finales del siglo XVIlI, el Rey Carlos IV firma la Ordenanza
m General de Correos, Postas, Caminos y demas ramos agre-
gados a la Superintendencia General con el objetivo de compilar y
clarificar “las muchas dudas, estorbos vy dificultades que producia
la variedad de Ordenes, Reglamentos, Instrucciones y Ordenanzas
expedidas en diferentes tiempos desde el Reinado de mi glorioso
Abuelo el Senor Don Felipe V”. El Rey fijaba en esta Ordenanza
las funciones de distintos servidores publicos, como lo era el
Superintendente General de Caminos y Posadas, que “cuidara de
su construccion y conservacion, y del arreglo y establecimiento de
Postas en los lugares mas oportunos y por las carreras mas cor-
tas y menos expuestas a detenciones y peligros; y celara por sus
Ministros y Dependientes, que los Caminos se mantengan transita-
bles y seguros [...]".

Reconocia Carlos IV a su “Augusto Padre” Carlos Il el trabajo rea-
lizado en materia viaria, no en vano el monarca, recordado como
el mejor Alcalde de Madrid, ordend la creacion de la red radial de
caminos el 10 de junio de 1761 mediante un Real Decreto “para
hacer caminos rectos y solidos en Espana, que faciliten el
comercio de unas provincias a otras, dando principio

por los de Andalucia, Catalufia, Galicia y Valencia”.

Hacia 1800 se habian abierto al trafico unos
2.000 kilbmetros de carreteras afirmadas,
de los que cerca de 1.350, el 75%,
correspondian a la citada red radial.

Més de dos siglos y miles de kil6-
metros después, la red de carrete-

ras espafnola constituye un patri-
monio de todos los ciudadanos,
cuyas necesidades van mas alla

de la seguridad y la comodidad.
Durante los Ultimos cincuenta anos

se han producido mejoras relacio-
nadas con los métodos de planifica-
cion, disefio, construccion y conser-
vacion de las infraestructuras viarias,
pero, si tuviéramos que explicarle la
gestion y el servicio ofrecido por la red
de carreteras al Superintendente General
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desde el arcén

Enrique MIRALLES OLIVAR
Director Técnico en la Asociacion
Esparfiola de la Carretera

de Caminos y Posadas al que hacia referencia Carlos IV en aquella
Ordenanza, probablemente pensaria que, conceptualmente, nuestra
red de caminos se parece bastante a la que él gestionaba.

Sin embargo, en un periodo muy corto de tiempo, el frenesi de la
innovacion tecnoldgica ha llegado al sector viario: Internet de las
cosas, conduccion autbnoma y conectada, electrificacion de la red,
Mobility as a Service, tecnologia blockchain aplicada a la logistica,
gestion del tréfico mediante Big Data, etc.

Si el bueno del Superintendente de Carlos IV asistiera al profundo
cambio que el transporte por carretera esta experimentando en
nuestros dias, quedaria anonadado, y esa deberia ser también
nuestra sensacion si no nos dejaramos llevar por el signo de
nuestro tiempo, marcado por una revolucion tecnolodgica sin
parangon. Asombrémonos y disfrutemos del cambio que nos
ha tocado vivir porque quiza las bases que se establezcan en
los préximos afnos sirvan para gestionar las carreteras durante
muchas décadas. M
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Socios patrocinadores

Administraciones

MM Generalitat de Catalunya
L Gobierno de Cataluna

Asociaciones y Empresas
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ADMINISTRACION CENTRAL

¢ Direccion General de Carreteras (Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana)

¢ 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)

¢ Asociacion de Fabricantes de Sefiales Metalicas de
Trafico (AFASEMETRA)

¢ Asociacion Espafiola de Fabricantes de Mezclas
Asfélticas (ASEFMAY

¢ Asociacion Espariola de Fabricantes de Sistemas
Metalicos de Proteccion Vial (SIMEPROVI)

¢ Asociacion Nacional de Fabricantes de lluminacion
(ANFALUM)

¢ Asociacion Nacional de Industriales de Pantallas y
Dispositivos Antirruido (ANIPAR)

¢ Confederacion Nacional de Autoescuelas (CNAE)
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* Confederacion Nacional de la Construccion (CNC)

* European Union Road Federation (ERF)

* FOROVIAL (Foro de Equipamiento para la Seguridad
Vial)

o Instituto Vial Ioero-Americano (IVIA)

* Plataforma Tecnoldgica Espanola de la Carretera
(PTC)

AUTOMOCION

o CTAG-Centro Tecnologico de Automocién de Galicia

AYUNTAMIENTOS

* Barcelona
* Madrid

CENTROS DE INVESTIGACION Y FORMACION

* Centro de Estudios y Experimentacion de Obras
Plblicas (CEDEX)

¢ ET.S. de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Madrid

¢ Escuela Técnica Superior de Ingenierfa Civil

¢ Fundacion Cartif

¢ |ECA- Instituto Espafiol del Cemento y sus
aplicaciones

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
e Comunidad de Madrid

¢ Generalitat de Catalunya

¢ Generalitat Valenciana

* Gobierno de Aragon

¢ Gobierno de Canarias

¢ Gobiemo de Cantabria

¢ Gobierno de la Rioja

¢ Gobierno de Navarra

¢ Junta de Andalucia
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¢ Junta de Castilla y Ledn

¢ Junta de Comunidades de Castilla - La Mancha
¢ Junta de Extremadura

* Principado de Asturias

¢ Servei Catala de Transit

¢ Xunta de Galicia

CONCESIONARIAS DE INFRAESTRUCTURAS

o [tinere Infragstructuras, S.A.

CONSTRUCTORAS

o Orense

* Pontevedra
¢ Salamanca
o Sevilla

¢ Tarragona
o Tenerife

* Toledo

* Valencia

¢ Valladolid

o \lizcaya

ENTIDADES FINANCIERAS

* Acciona Construccion, S.A.
¢ Aldesa Construcciones S.A.
o Azvi, SAU.

¢ Becsa, SAU.

o Cyopsa-sisocia, S.A.

¢ Dragados, S.A.

o Eiffage Infraestructuras Gestion y Desarrollo, S.L.

o Elsamex Gestion de Infraestructuras, S.L.
¢ FGC Construccion, S.A.

* Ferrovial Construccion, S.A.

¢ Hermanos Santana Cazorla, S.L.

o [antania, S.L.

¢ PABASA Euroasfalt, S.A.

* PROBISA

¢ Trabajos Bituminosos S.L.U. (TRABIT)

DIPUTACIONES, CABILDOS Y CONSELLS

* Alava

o Alicante

o Avila

* Badajoz

* Barcelona
* Burgos

o Cadiz

o Castellon
¢ Ciudad Real
o Eivissa

¢ Girona

* Gipuzkoa
¢ Granada
* Huelva

* Huesca

e Ledn

o Lleida

* Lugo

* Malaga

* Mallorca
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* Banco Gaminos

ESTABILIZACION DE SUELOS
Y RECICLADO DE PAVIMENTOS

* Firmes Ecologicos Soltec, S.A.

GESTION DE INFRAESTRUCTURAS

¢ Agencia de Obra Publica de la Junta de Andalucia.
o Madrid Calle 30, S.A.

INGENIERIA Y CONSULTORIA

* Antea Group
¢ BAC Engineering Consultancy Group, S.L.

¢ CPS Infraestructuras, Moviidad y Medio Ambiente, S.L.

o 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.

¢ Prointec, S.A.

o Sener, Ingenieria y Sistemas, S.A.

o Técnicas y Proyectos, S.A. (TYPSA)

PETROLEOS

o Bitumex, S.A.
 CEPSA Comercial Petroleo, S.A.U.
* Repsol

PRODUCTOS QUIMICOS - ADITIVOS

o Ecofirmes Ibérica, S.L.

SEGURIDAD VIAL

o Muttiservicios Triton, S.L.
* Pons Seguridad Vial, S.L.

miembros de la AEC

SENALIZACION

* 3M Espafia S.L.

* AP Movilidad

o Diez y Compaiifa, S.A

o GIVASA

* Grupo Villar, S.A

* Industrias Saludes, S. A. U.

o Lacroix Sefializacion, S.A.

* Postigo Conservacion y Medioambiente, S.L.
* Proseial, S.L.U.

* Reynober, S.A.

o Sovitec Ibérica, S.A.U.

o Tecnivial, S.A.

o Tevasefal, S.A.

o Transfer, Sociedad de Marcas Viales, S.L.
o Visever, S.L.

SISTEMAS DE CONTENCION DE VEHiCULOS

* Hierros 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 Senvicies in Mobility (ASIMOB)
* Allplan Espaia

o Autodesk, S.A.

TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION
Y COMUNICACIONES

o T-Systems

VARIOS

* Comunicacion y Disefio S.L.
o Camara de Comercio de Esparia
o Euskontrol, S.A.
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publicaciones
ediciones de la Asociacion Espafiola de la Carretera a la venta

“Guia de buenas practicas para la senalizacidn
horizontal de carreteras locales”

La publicacion pone de manifiesto como las marcas viales desempefan un papel
fundamental en la implantacién del concepto de carretera autoexplicativa, es decir,

s i rensinsisnsarimes | @QUElIA que transmite a los conductores adecuadamente lo que se espera de ellos en

da coreirn ke abn.

cada momento, reduciendo las situaciones de riesgo. Se estructura en dos apartados:
= Senalizacion horizontal en carreteras locales y Mejora de la circulacion y la seguridad

Q= en carreteras locales por medio de sefializacion horizontal, situaciones y soluciones.

e EDITA: Asociacion Espafola de la Carrera (AEC)

e Grupo de expertos: David Calavia, Jesus de Benito, Sergio de Benito, Jacobo Diaz y Elena de la Pena.

e Con la colaboracién del Foro de Gestores de Carreteras de Diputaciones Provinciales, Cabildos y Consells Insulares
e P.V.P. Socios AEC: 20€ + gastos de envio

e P.V.P.: 30€ + gastos de envio

“Guia para la rehabilitaciéon y la gestion de los
firmes de las carreteras dependientes de las
administraciones locales”

wamawmmscsmy | Elaborado por un destacado plantel de expertos en la materia, este manual pretende
abordar las dificultades que se les plantean a las administraciones locales en
relacién a la rehabilitacion de firmes. Dificultades que se derivan de la inexistencia
(&= ‘ de normativa especifica, de la diversidad de las carreteras en cada territorio, de los
presupuestos disponibles y de la complejidad de la gestion de estas redes.

EDITA: Asociacion Espafola de la Carrera (AEC)

Ponente: Miguel Angel del Val Melus

Comité de expertos: Ricardo Bardasano Gonzalez, Andrés Costa Hernandez, Jorge Antonio Moreno Moreno y Angel Sampedro
Rodriguez

e Comité de técnicos de administraciones locales: Emilio Barnechea Alvarez, Angel Maria Garcia Fuente, Enrique Regafio Ballarin y
Carlos Ribas Rotger

e Con la colaboracion del Foro de Gestores de Carreteras de Diputaciones Provinciales, Cabildos y Consells Insulares
e P.V.P. Socios AEC: 20€ + gastos de envio
e P.V.P.: 30€ + gastos de envio

Atlas de Camineria Hispanica

Dirigida por Manuel Criado de Val, esta obra magna de la camineria hispanica recorre a lo largo de sus
800 paginas mas de de 130 rutas antiguas en las que literatura, historia, arte y geografia se unen en el
devenir de las grandes vias de comunicacion. Todo ello, desarrollado por un centenar de expertos de
reconocido prestigio en este campo.

Este Atlas se compone de dos voliumenes: Camineria Peninsular y del
Mediterraneo y Camineria Hispanica en el Nuevo Mundo. De esta forma
viajamos desde los inicios del Imperio Romano y su gran desarrollo de
calzadas por todo el territorio hispanico hasta la conquista de América y
los afos posteriores a la independencia.

Con una edicién cuidada hasta los minimos detalles, el Atlas de Camineria
Hispanica se impone como un texto de gran interés tanto para el
historiador erudito como para los aficionados a esta materia.

Formato: Libro (dos volumenes)
Fecha: Diciembre de 2011

Idioma: Espaniol

PVP: 120 € + gastos de envio

P.V. Socios: 90 € + gastos de envio

La obra esta editada de forma conjunta por la Fundacién de la Asociacion
Espafiola de la Carretera (FAEC) y el Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos (CICCP), y coeditada por la Asociacién Internacional de
Camineria, con la colaboracion de la Asociacion Técnica de Carreteras.

Mas Informacion: Asociacion Espafiola de la Carretera: smateo@aecarretera.com - Tf. +34 91 577 99 72
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publicaciones

Boletin de pedido

NOMDIe PErSONA O EMPIESA: .eeiiieiieriiieeeeeeiiteeee e e e e sseeere e e s e ssseeeeeaessananreeeeeseasannneeeeeeaans E-Maili e
SES SOCIO? .. Tl s FaX: ettt e

Datos para la factura

NOMDIE PErSONA O EIMPIESA: .eiiiiiiiieiiieeeeeeeitteteee e e s sraeereaeseasasareeeeeesasasseeeeeaeeaannnseeeeesaasannnne N L e
DY o7 T o S
(@118 F=To LSRR SRRTRPRN Provincia:.......ccoeiiieeinieeeeeeeee, C.Poee

Datos para el envio

Los mismos datos anteriores (sefiale con una cruz, si procede)

NOMDIre PersonNa 0 EMPIESA: ......ccciiiiiiiiiie ittt s e e e e ae e s ae e N L e
D)1= Yoo o] o USSR

(@30 T E= o APPSR Provincia:......ccoceeveieeiieee e, C.P.
GASTOS 1@ @NVIO! .....o.eeeeviiieieceeete ettt et et e e teeeeete et e teeaeeaseeaeeseeseenseeseenseeseesseeseeasaseess e seessenseessenseessenseeseenseeseenseaseensenseeaseseeaseseeneesesaeesenns

Titulo V.P. | PV.Socios Parcial
Guia de buenas practicas para la sefializacion horizontal de carreteras locales 30 20
Guia para la rehabilitacion y la gestion de los firmes de las carreteras dependientes de las administraciones locales 30 20
Atlas de Camineria Hispanica. 120 90
Interpretacion de los Ensayos Geotécnicos en Suelos. 72,80 69,16
XXI Vyodeal “Integracién Ambiental en los Territorios Sensibles”. 48 40
XX Vyodeal. Libro + Documentos técnicos 31, 32 y 33. 150 125
XX Vyodeal “Los retos de financiacién de la red de carreteras locales”. 60 50
XIX Vyodeal. Libro + Documentos 29 y 30. 100 80
XIX Vyodeal “Carreteras, Territorio y Accesibilidad”. 40 32
XVIIl Vyodeal. Documento Técnico 27. 60 48
XVIIl Vyodeal. Documentos Técnicos 24, 25, 26, 28. 40/ud 32/ud
XVIIl Vyodeal “Hacia una mejor explotacion de las carreteras”. 40 32
XVII Vyodeal. Documentos Técnicos (7 nimeros). 78,00 65,00
XVII Vyodeal “Las carreteras y el desarrollo local”. 42,25 37,50
XVI Vyodeal “La gestion de las carreteras locales. Necesidad y recomendaciones”. 40,63 36,06
XVI Vyodeal. Documento suelto. 21,88 15,03
XVI Vyodeal. Documentos Técnicos. 75,01 62,51
XV Vyodeal. Documento Técnico suelto. 18,75 12,62
XV Vyodeal. Documentos Técnicos (4 nUmeros). 51,09 39,07
XIV Vyodeal. Documentos Técnicos (3 nimeros). 37,50 31,25
Vlyodeal. Documento Técnico 33 - Sistemas de Contencion. 30 25
Vlyodeal. Documento Técnico 32 — REDIMOVE: Recomendaciones sobre dispositivos de moderacion de la velocidad. 30 25
Vlyodeal. Documento Técnico 31 — Modelo de gestion y financiacion de carreteras locales. ¢Hacia donde ir en el futuro? 30 25
Vlyodeal. Documento Técnico 30 — Plan de Seguridad para una red de carreteras locales. 40 32
Vyodeal. Documento Técnico — 29. Drenaje y pequefias obras de fabrica para carreteras locales 40 32
XXVIIl Semana de la Carretera — IX Encuentro Nacional de la Carretera. 45 36
XXVII Semana de la Carretera “Transicion hacia un nuevo modelo de desarrollo y gestion de la red viaria”. 90 75
XXVI Semana de la Carretera “Carreteras para el transporte de mercancias”. 52 42
XXV Semana de la Carretera — VI Encuentro Nacional de la Carretera. 52 42
XXIV Semana de la Carretera — V Encuentro Nacional de la Carretera. 50,00 45,00
XXIIl Semana de la Carretera “La nueva era de la gestion privada”. 43,75 40,63
Il Congreso Nacional de Medio Ambiente en Carreteras (CD). 35 35
| Congreso Nacional de Medio Ambiente en Carreteras. 60 48
Il Jornadas sobre Puentes. La construccién en el proyecto y el proyecto en la construccion. 72 57,60
La Vida de los Puentes. 60 48
Jornada Técnica sobre Mezclas Bituminosas Adapatadas al Cambio Climatico (CD). 35 35
IV Congreso Nacional de Seguridad Vial. 35 28
Il Congreso Nacional de seguridad vial.”Hacia una seguridad sostenible: una estrategia para todos (CD 30€) 67 54
| Congreso Nacional de Seguridad Vial. “Una red de Transporte Sostenible” 41,6 33,28
Il Congreso Internacional Paisaje e Infraestructura (CD). 35 35
Il Congreso Andaluz de Carreteras (CD incluido). 120 100
| Simposio Internacional sobre Estabilizacion de Explanadas y Reciclado (CD). 30,00
Nuevos Sistemas de Gestion y Financiacién de las Infraestructuras. 50 40
Gastos de envio
(Precios con IVA incluido) ~ TOTAL
Una vez recibido este boletin de pedido, se le comunicara el importe mas los gastos de envio. Enviar el boletin de pedido a:
Forma de pago: . _
[ Contra-reembolso. ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA
o
[ Talén adjunto a nombre de la ASOCIACION ESPAROLA DE LA CARRETERA. ggggi ﬁ’AD“RIBCha'
[ Transferencia al BANCO CAMINOS (Almagro, 8 - 28010 MADRID) Tel.: 91 577 99 72
Cadigo de cuenta: IBAN ES86 0234-0001-01-9800038008. aec@aecarretera.com
(Adjuntar copia de la orden de transferencia)
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guia de empresas colaboradoras

Eiffage Infraestructuras, S.A.

=) EIFFAGE

Domicilio: Pol. Ind. Ctra de la Isla,
parcela E.L.-3 (Ctra. el Copero -
esq. calle Rio Viejo)

C.P.: 41703 Dos Hermanas (Sevilla)
Teléfono: 954 610 400
Fax: 954 610 112

SUMINISTROS
MATERALES

Aglomerados asfalticos en caliente

Fabricante de emulsiones

Aridos

Investigacion en la fabricacion de
mezclas bituminosas templadas

EJECUCION DE TRABAJOS

Asfaltado de carreteras, calles y
aparcamientos

CONSTRUCCION Y CONSERVACION

Construccion y mantenimiento de
carreteras

Obras publicas

Pavimentos industriales

Fresado de pavimentos

Lechadas y Slurrys

Barreras de hormigén “in situ” a 1
y 2 caras

Ejecucion de caz

Ejecucion de bordillos de todo tipo
y medida

Ejecucion de acequias y cunetas
Pavimentos de hormigoén
Reciclado en frio “in situ”
CONTROLDE CALDAD

En obra

En laboratorio

En planta

Ensayo de materiales

Medio Ambiente

I+D+1 : :
INVESTIGACION EN LA FABRCACION
DE NUEVOS PRODUCTOS

Mezclas bituminosas templadas
Mezclas con reciclado

Mezclas con polvo de neumatico

Probisa Tecnologia y Construccion S.A.

P PROBISA

Domicilio: Gobelas, 25-27, 3? plta.,
(La Florida)

C.P.: 28023 Madrid

Teléfono: +34 917 082 954

Fax: +34 913 729 022

Ambito de actuacion:
Nacional - Internacional

Facturacion:
de 60,11 a 300,51 millones €
Web: www.probisa.com

SUMINISTROS

MAQUINARA Y EQUIPOS

Plantas de fabricacion de betunes

Plantas de fabricacién de
emulsiones asfélticas

Evaluacion de firmes

MATERALES

Mezclas asfalticas en caliente

EJECUCION DE TRABAJOS

Conservacion integral

Consolidacion de terrenos

Drenajes

Estructuras

Fresado de pavimentos

Impermeabilizacién

Movimiento de tierras

Pavimentacién con hormigén
hidraulico

Pavimentacién con mezclas
asfalticas en caliente

Pavimentacién con mezclas
asfalticas en frio

CONSTRUCCION Y CONSERVACION

Mezclas asfalticas en frio

Mezclas asfalticas semi calientes y
templadas

Mezclas asfalticas con ligantes
modificados

Mezclas drenantes

Produccién de aridos

Pavimentacién con mezclas semi
calientes y templadas.

Pavimentacion con mezclas de
ligantes asfalticos modificados

Pavimentacion con mezclas
drenantes

Pavimentacion con mezclas
hidraulicas

Perforacion de tuneles

Proteccién de taludes

Puentes

Reciclado de pavimentos

Rehabilitacion de puentes

Restitucion de servicios

Riegos asfalticos

Riegos con ligantes modificados

MATERAS PRAM AS Y ADITIVOS

Aditivos para asfaltos

Betunes asfalticos

Betunes asfalticos modificados
Emulsiones asfalticas

Emulsiones de betunes modificados
Materiales granulares

CONSULTORA E INGENIERA
Auscultacién de firmes
Evaluacion de firmes

Gestién de carreteras

Inventario de carreteras
Proyectos de acondicionamiento
Proyectos de estructuras de fabrica
Proyectos de rehabilitacion
Proyectos de trazados
CONTROLDE CALDAD

En obra

En laboratorio

En planta

Ensayo de materiales

Productos quimicos
SEGURDAD VIALY
GESTION DE TRAACO
Pavimentos especiales
VAROS

Software para carreteras

MEDIO AM BIENTE

Paisajismo / Plantaciones vegetales

Proteccion y revegetacion de taludes

Paneles antirruido

SEGURDAD VIALY GESTION DE

TriACO

Alumbrado publico

Balizamiento

Barreras

Pantallas antideslumbrantes

Pavimentos especiales

Otros

Validacién de diversos tipos de
residuos
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VLM Bisa.com

Nada se pierde todo se recicla.

Para construir o reparar calzadas Probisa elabora
soluciones alternativas como el reciclaje de la carretera
“Iin situ”, la reutilizacion de residuos industriales y
domeésticos, o de los materiales de demolicién. Las viejas
carreteras ya no se pierden, y de este modo, ahorramos
recursos naturales, Nuevas ideas hechas realidad.

Probisa
Abrimos paso a nuevas ideas

3P PROBISA



FUNDADA EN 1932 ES LIDER

N
NACIONAL EN EL MERCADO e

DE SAL PARA DESHIELO 1bemca
ACTUALMENTE FORMA PARTE DE UN GRUPO s SEJGSS-&

EMPRESARIAL DE RECONOCIDO PRESTIGIO

Minersa Group

DE SUMINISTRO

* Gran capacidad de produccion.

+ Stock garantizado por la gran superficie
de almacenamiento en optimas condiciones

» Alta capacidad de carga y agilidad de suministro.

GARANTIA DE CALIDAD
» Certificacion IS0 9001:2008 y FEMAS

» Capital humano cualificado y con gran experiencia.

» Medios tecnicos eficaces para satisfacer las
exigencias de los clientes y los requisitos legales
y reglamentarios.

R, &
T REMOLINGS [
Tol: 9TE 61 51 &5




