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Utilice ain mejor los potenciales de optimizacién

Aunque algunos accidentes graves encuentran
gran resonancia en los medios de comunica-
cién, la tendencia a largo plazo es bastante clara: Los
vehiculos comerciales son cada vez mas seguros, y
el nimero de accidentes con lesiones personales y/o
danos materiales ha disminuido significativamente
en Europa. Ejemplo Alemania: segtin la Statistische
Bundesamt [Oficina Federal de Estadisticas de Ale-
mania] (StBA), el nimero de accidentes con lesiones
personales con vehiculos de transporte de mercan-
cias involucrados disminuy¢ de alrededor de 36.650
a 29.350 entre 2005 y 2016. Esto se traduce en un
20 por ciento menos. El nimero de personas falleci-
das en accidentes en los que participaron vehiculos
de transporte de mercancias disminuyé un 35 por
ciento durante este periodo, de algo menos de 1.160
a 745. Considerando el fuerte aumento del trafico
de mercancias, esto es fundamentalmente un éxito
considerable. En los otros Estados miembros de la
UE, la tendencia parece igualmente positiva.

No obstante, no hay ningin motivo para bajar
la guardia. Dado que el hecho también es: los acci-
dentes con camiones pesados involucrados, de mas
de doce toneladas, a menudo tienen consecuencias
especialmente graves para todas las partes impli-
cadas, por un lado para los propios conductores de
camiones, pero sobre todo para los conductores de
turismos y para los usuarios desprotegidos de la ca-
rretera, como peatones o ciclistas. Esto arrojan las
siguientes cifras en Alemania: de las victimas de ac-
cidentes de camiones en 2016, habia poco menos de
9.500 ocupantes de vehiculos de mercancias y poco
menos de 30.800 otros usuarios de la carretera. De
los muertos 133 fueron ocupantes de vehiculos de
mercancias y 612 otros usuarios de la carretera. El
riesgo de morir en un accidente con un camioén es
aproximadamente cuatro veces y medio mas alto

para las otras victimas del
accidente que para los ocu-
pantes de un vehiculo de
transporte. La gravedad
de las consecuencias de las
colisiones traseras que des-
afortunadamente ocurren
una y otra vez al final del
atasco de trafico es clara.

Gracias a los grandes
progresos de los fabrican-
tes, por ejemplo en térmi-

nos de sistemas de asis-  Dipl-Ing. Clemens Klinke, Miembro de la Junta Directiva

tencia al conductor, se ha  DEKRA SE y Gerente de Unidad DEKRA Automofive

logrado mucho en los ulti-

mos afios. Sin embargo, el

potencial que ofrece la seguridad activa y pasiva de
los vehiculos comerciales debe explotarse aun mas
eficientemente. Porque cada persona que muere o
resulta herida en un accidente de trafico es una per-
sona de mas. Ademas, los accidentes no solo signi-
fican sufrimiento humano, sino también una gran
carga financiera para los afectados, la economia y la
sociedad en general.

Este informe muestra numerosos ejemplos de
todo el mundo para hacer un mejor uso de los po-
tenciales mencionados alli donde sea necesario. Y
en el area de tecnologia automotriz, asi como para
el ambito del ser humano e infraestructura. Este in-
forme debe ser mucho mas que una recopilacién de
datos sobre el estado actual. Por el contrario, la pu-
blicacién debe proporcionar elementos de reflexiéon
y ser una guia para los expertos en politica, trans-
porte e infraestructuras, fabricantes, instituciones
cientificas, asociaciones y todos los usuarios de la
carretera.
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Utilice an mejor los potenciales de optimizacién
Dipl.-Ing. Clemens Klinke, miembro de la Junta Directiva DEKRA SE y director de la Unidad
de Negocio DEKRA Automotive

Transporte de mercancias, un drea con potencial de mejora
Yvonne Rauh, Deputy CCO DEKRA, Esparia, SLU

Innovador, en red y eficiente

El transporte de mercancias por carretera seguird siendo el medio de transporte mds
importante en vista del continuo aumento de los servicios de transporte de mercancias.
Esto estd asociado a numerosos desafios para los fabricantes de vehiculos comerciales
y la industria del suministro, para toda la industria del transporte y la logistica, asi como
para la politica y la ciencia.

Tendencia positiva, pero todavia tragicos accidentes

Las cifras de accidentes, entre ofros, de los Estados miembros de la UE, muestran clara-
mente: los vehiculos de transporte son mucho mejores que su reputacién, en comparacién
con los turismos, el nimero de accidentes es relativamente bajo.

Ejemplos representativos de accidentes en detalle
Ocho casos seleccionados

Capacidad de aprendizaje, atencién y responsabilidad en la carretera

Igual que con otros tipos de usuarios de la carretera, las personas que estan al volante
tienen una participacién significativa en los accidentes de trafico con vehiculos de mer-
cancias. Por lo tanto, la formacién es de gran importancia.

Mejor proteccién de todos los usuarios de la carretera

Las funciones de conduccién automatizadas ofrecen, también, un alto potencial de se-
guridad en vehiculos comerciales al evitar los errores humanos o reducir sus consecuen-
cias. Sin embargo, los nuevos dispositivos de seguridad no deben: el uso del cinturén
de seguridad sigue siendo la medida més importante para reducir el riesgo de lesiones
graves a los ocupantes del vehiculo.

Carreteras urbanas e interurbanas seguras

Ademads de los sistemas especificos del vehiculo, la infraestructura también juega un papel
crucial en el aumento de la seguridad vial. El desarrollo o mantenimiento de las carreteras
es solo uno de muchos aspectos. También, los nuevos conceptos de movilidad, como los
camiones de larga distancia, los sistemas de lineas aéreas y la logistica de la ciudad con
transmisiones electrificadas o bicicletas de carga, también tendrén que tfomarse en mayor
consideracién en el futuro.

Basicamente, la tendencia positiva debe continuar de manera consecuente

Los dramdticos accidentes que todavia suceden con los vehiculos de mercancias dejan claro
que queda mucho por hacer en torno a la seguridad de los vehiculos, la infraestructura'y,
sobre todo, al factor humano.

¢Alguna pregunta?
Personas de contacto y bibliografia del Informe de Seguridad Vial DEKRA 2018

Desde 2008 DEKRA publica anualmente el Informe de Seguridad Vial Europeo en formato
impreso en varios idiomas. Al mismo tiempo que la publicacién del Informe de Seguridad
Vial DEKRA 2016, se puso en linea el portal de internet www.dekra-roadsafety.com, que
ofrece, por un lado, contenido ampliado del presente informe impreso, por ejemplo en for-
ma de imé&genes en movimiento o grdficos interactivos. Por ofro lado, el portal también se
ocupa de otfros temas y actividades de DEKRA en torno al tema de la seguridad vial. Puede
vincular el informe impreso al portal web directamente en su Tablet o teléfono inteligente
utilizando los cédigos QR impresos en los lugares correspondientes.

Al escanear los cédigos con cualquier lector comercial de cédigo QR, Usted serd remitido
a los contenidos pertenecientes.
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Transporte de mercancias,
un drea con potencial de mejora

1 2017 ha sido el segundo afio consecutivo que

se ve incrementado el namero de fallecidos en
accidentes de trafico en Espafia. Los datos siguen
siendo preocupantes con 102.233 accidentes de
trafico con victimas mortales, en los que perdieron
la vida 1.830 personas y 139.162 resultaron heridas,
necesitando ingreso hospitalario un total de 9.546.

Si nos centramos unicamente en los vehicu-
los destinados al transporte de mercancias, el peor
dato se lo llevan las furgonetas, disparando en un
29 por ciento la siniestralidad respecto al 2016. La
posibilidad de alquilar furgonetas sin preparacion,
el éxito del comercio electrénico y el gran nimero
de auténomos que hay en Espafia ha supuesto un
incrementado en el numero de desplazamientos y
el parque automovilistico, pasando de los 58 falle-
cidos en el 2016 a los 75, es decir, un incremento del
30 por ciento.

La siniestralidad de furgonetas y camiones re-
presentaron el aio pasado hasta el 10,6 por ciento
de las victimas, el mismo porcentaje que en 2016.

Como dato positivo, en el 2017 ha descendido el
numero de fallecidos en vias interurbanas en ca-
miones (tanto ligeros como pesados). En camiones
de hasta 3.500 de MMA, en el 2017 se ha reducido
en un 33 por ciento respecto del 2016 (de 18 a 6 fa-
llecidos). En el caso de los camiones de mas de 3.500
de MMA, la tendencia no ha sido tan notable, re-
duciéndose ese numero en un 2 por ciento respec-
to al 2016.

Ademas, alrededor del 25 por ciento de los acci-
dentes que se producen en el transporte de mercan-
cfas en Espana se deben a una incorrecta estiba o

sujecion de la carga. A par-
tir del 20 de mayo de 2018,
con la nueva Ley de Trafico
563/2017 que regula la es-
tiba y sujeciéon de mercan-
cias, se prevé que haya un
aumento considerable en la
seguridad vial de las carre-
teras espafolas. Segun afir-
ma la Direccién General de
Tréfico, se realizardn mas de
15.000 inspecciones de for-
ma aleatoria para garanti-  VYvonne Rouh

zar el transporte seguro de  Deputy (CO DEKRA, Espaiia, SLU

la carga en los vehiculos di-

seilados y fabricados para el

transporte de personas, de mercancias, remolques,
tractores y vehiculos comerciales con caracteristi-
cas concretas.

Aunque Espafia sigue siendo uno de los paises
Europeos y en el mundo mas seguros en carrete-
ra, tenemos que seguir haciendo mds esfuerzos para
seguir reduciendo las cifras de siniestralidad anua-
les. La distraccién al volante sigue siendo la princi-
pal razon de accidentalidad, siendo la causa en el 32
por ciento de los siniestros viales. La velocidad in-
adecuada (26 por ciento), el cansancio (12 por cien-
to), el alcohol (12 por ciento) y el consumo de otras
drogas (11 por ciento) son los factores que siguen y
mas se repiten en los siniestros.

Espero que nuestro informe de este afio no solo
les aporte datos y cifras, sino que también dé un im-
pulso a todos los implicados para tomar conciencia
de nuestro problema y trabajar juntos hacia el acci-
dente Cero en el trafico vial.
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Innovador, conectado y eficiente

Segun el dltimo World Transport Report [Informe Mundial del Transporte] de Prognos AG, el rendimiento del transporte
de mercancias en los doce Estados miembro més grandes de la UE aumentard de los actuales dos a los 2,7 billones de
toneladas-kilémetro hasta el afio 2040. Para los EEUU, se pronostica un aumento de ocho a diez billones de toneladas-
kilémetro, para China incluso de 15 a 27 billones de toneladas-kilémetro. El principal medio de transporte sigue siendo el
transporte de mercancias por carretera. Esto esté asociado a numerosos desafios para los fabricantes de vehiculos comer-
ciales y la industria del suministro, para toda la industria del transporte y la logistica y para la politica y la ciencia. Y no
solo en términos de eficiencia y compatibilidad ambiental, sino sobre todo en términos de seguridad vial.

Sin pasta en el supermercado, sin cerveza en la
tienda de bebidas, sin ropa en las boutiques y
grandes almacenes, sin transporte de material para
los negocios y la industria, sin paquetes para el con-
sumidor final, sin recogida de basura, sin servicios
de extincién de incendios, sin mudanzas y mucho
mas: es dificil imaginar qué pasaria si no hubie-
ra vehiculos comerciales en las carreteras de este
mundo. Los puertos y estaciones de tren y en al-
gunas rutas son buenas alternativas. Sin embargo,

Hitos en el camino hacia una mayor movilidad y seguridad vial
S ERE] Antes de la

invencién del turismo, se
preferia el uso de vehicu-
los tirados por caballos
para el transporte regional
de mercancias

- r de vehiculos

ELE] En Paris,
la empresa
Panhard et
Levassor
comienza la
construccién

comerciales

[ELZ Gottlieb Daimler vende
su primer camién motorizado,

disefiado por Wilhelm Maybach

incluso a medio plazo, el estado actual de desarro-
llo dista mucho de ser suficiente en muchos paises
para cambiar todo el trafico de mercancias en las
rutas de larga distancia a estos medios de transpor-
te. En rutas de corta distancia, en servicios de entre-
ga, dentro de la red de distribucién local y en trans-
portes urgentes, el ferrocarril y el barco no son una
alternativa en la mayor parte del mundo. Sin vehi-
culos comerciales, en el verdadero sentido de la pa-
labra el trafico de mercancias pierde su sentido.

[EDY Carl Benz presenta

su primer camion




La ventaja del vehiculo comercial aun radica en
su gran flexibilidad. A diferencia de los trenes o
barcos, que dependen de rieles y vias fluviales, los
camiones y furgonetas pueden viajar desde el ex-
pedidor hasta las rampas de carga de los puntos de
venta minorista y hasta las puertas de entrada de los
destinatarios de los envios. Esta ventaja hace que el
vehiculo comercial sea indispensable, especialmen-
te en el trafico regional. Las ventajas econdmicas y
ecoldgicas solo pueden aprovecharse en los ferro-
carriles de larga distancia. En grandes paises como
China, Rusia, Canadd o los EEUU, estos medios
funcionan mucho mejor que, por ejemplo, en Euro-
pa a pequeiia escala con numerosas fronteras, com-
paiiias ferroviarias nacionales, diferentes sistemas
ferroviarios y sin una red ferroviaria propia para el
trafico de mercancias. A una distancia mas corta, el
uso del ferrocarril no vale la pena: el transporte se
realiza casi exclusivamente por carretera.

LOS CONCEPTOS PARA LA
ULTIMA MILLA SON CADA VEZ
MAS IMPORTANTES

Esto ultimo también se aplica, en particular, a la
“dltima milla”, es decir, la ruta de productos pedi-
dos de forma online al centro de distribucion de,
por ejemplo, un servicio de mensajeria, expreso y
paqueteria (KEP por su abreviacion en alemén) a la
puerta del cliente final. En vista de los numerosos
problemas de trafico urbano causados por embote-
llamientos y emisiones contaminantes, ahora exis-
ten numerosas consideraciones y, de hecho, enfo-
ques concretos para cubrir la “altima milla” de la
manera mas respetuosa posible con el medio am-
biente, por ejemplo, mediante formas alternativas
de propulsién como camiones y furgonetas de dis-
tribucién eléctricos, bicicletas eléctricas, drones y
robots de entrega. Independientemente de esto, el
trafico de mercancias por carretera mantendra su
papel dominante aqui durante bastante tiempo.

IEIY Fabrican-
tes en Europa
construyen ese
afio un fotal de
39 camiones

Heinrich
Bissing funda su
empresa en Hanno-
ver y empieza con
la produccién en
serie de camiones

BUSSING

=T

j ﬂ iﬁ:‘n Eji:r-

1910 Bissing cons-
truye un camién con
un remolque adjunto
(remolque articulado)
para material largo

Una mirada a las cifras del estudio KEP 2017
de la Bundesverband Paket und Expresslogistik
[Asociacion Federal Alemana de logistica y pa-
queteria exprés] (BIEK) muestra qué desafios es-
tdn asociados a la “ultima milla™ de acuerdo con
esto, en 2016, los proveedores de servicios KEP en
Alemania transportaron, por primera vez, mds
de tres mil millones de envios: en el afio 2000 fue
“solo” de 1.700 millones. El constante crecimiento
de los ultimos afios continuara en el futuro. Para
2021, el BIEK ya prevé mas de cuatro mil millones
de envios. La porcidn creciente, particularmente
en los paquetes, se debe, principalmente, a las ta-
sas de crecimiento significativamente mds eleva-
das en las tiendas online en el segmento de nego-
cio al consumidor y al aumento en los envios de
empresa a empresa. Ademas del creciente comer-
cio en linea, por ejemplo, muebles, pasatiempos y
articulos de ocio, se estd volviendo mas importan-
te para la industria en todo el mundo la entrega el
mismo dia o incluso una entrega mds rapida (“en-
trega en el mismo dia”, “entrega en una hora”), por
ejemplo, con alimentos.

[E2E] Los neumdticos de hierro

se prohiben en el Imperio alemdn
para frenar los dafios a la carre-
tera; todos los camiones disponen
de neumdticos de caucho

W Los planteamientos eficien-
tes para la “Gltima milla” son
un gran desafio para todos
los interesados.

INTTTEEAY La Primera
Guerra Mundial lleva a
la produccién de grandes
cantidades de camiones;
Los fabricantes se dirigen
cada vez més a la pro-
duccién en masa y pie-
zas intercambiables
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Perspectivas de desarrollo del tréfico de mercancias en =
Alemania segin los medios transporte de 1995 a 2040

M Transporte fluvial .
800 ™ Ferrocarriles
B Camién & o5 ;
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400 -
200 En el contexto de que cada vez mds personas vi-
ven en areas urbanas y el niimero de mega-ciudades
0 con mas de diez millones de habitantes esta crecien-
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(=3

Miles de millones toneladas-kilémetro

1995 2000 2005 2010 2020* 2030* 2040* do, los conceptos de movilidad sostenible son inevi-
Aiio tables, especialmente para la “dltima milla”. Segtin
* Prondstico Fuente: Prognos AG, World Transport Reports 2015/2016, Basilea 2015 un pron(')stico dela ONU, para el afio 2050, dos ter-

cios de la poblaciéon mundial vivird en ciudades, en
1950 solo era un tercio. Expresado en niimeros: a

nDesorro”o del transporte de mercancias en la UE “ mediados de siglo, se espera que 9.600 millones de
segun medio de transporte personas vivan en la Tierra, incluyendo 6.400 mi-
llones en dreas urbanas. Esto esta ligado inevitable-
2500 M Transporte fluvial mente a un volumen extremadamente alto de trafi-
i Ferrocarriles co, no menos debido a camiones de distribucion y
° M Camidn furgonetas que entregan productos “justo a tiem-
g 2000 po”. Y eso a su vez podria tener un impacto negativo
j:% en la seguridad vial.
_§ 1.500 i 1
2 LOS VEHICULOS COMERCIALES ESTAN
s SUSTANCIALMENTE POR DELANTE EN
5 10w COMPARACION DEL REPARTO MODAL
_; La importancia que el transporte de mercancias tie-
3 500 ne en la actualidad se ilustra rapidamente mediante
z la comparacién de reparto modal con otros medios
de transporte. Ejemplo Alemania: segun la Ofici-
0 na Federal de Estadisticas de Alemania, en 2016 se
1995 2000 2005 2010 2015 transportaron algo menos de 4.600 millones de to-
Ao neladas de mercancias. De esta cifra, 3.600 millo-
Fuente: Prognos AG, World Transport Reports 2015,/2016, Basilea 2015 nes de toneladas fueron contabilizadas nuevamente
IEZE] Introduccién del IEZH Se funda Entran en vigor
freno de aire a presién de en Berlin la las normas de tréfico
cuatro ruedas de Knorr Deutsche interurbano: regulan la
—— Kraftfahrzeug- distincién legal entre
Uberwachungs- el tréfico de pasajeros
verein e. V. y de mercancias en la
(DEKRA en la carretera
actualidad)
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B Los convoyes
largos de camio-
nes son parfe

de la imagen
cotidiana de
muchos paises.

por camiones. En 2016, el volumen total de trans-
porte ascendid a casi 660 mil millones de tonela-
das-kilémetro, la distancia media de transporte en
Alemania fue de 143,5 kilémetros. El transporte de
mercancias por carretera, con 472 mil millones de
toneladas-kilémetro, proporcioné el 71.5 por ciento
del servicio de transporte. En segundo lugar, le si-
gue el ferrocarril a una gran distancia: 116 mil mi-
llones de toneladas-kilémetro, o solo 17.9 por cien-
to, fueron contabilizados por ferrocarril. Para el
ano 2040, el World Transport Report 2015/2016 de
Prognos AG para el transporte de carga por carre-
tera pronostica una capacidad de transporte de 584
mil millones de toneladas-kilémetro, en compara-
ci6én con aproximadamente 280 mil millones de to-
neladas-kilémetro para vias férreas y vias navega-
bles interiores (imagen 1). La internacionalizacién
sigue aumentando en el transporte de mercancias
por carretera. En 2015, por ejemplo, algo menos del
40 por ciento de los servicios de transporte reali-
zados en las carreteras alemanas fueron llevados a
cabo por compaiiias extranjeras.

En cuanto al desarrollo del transporte de mer-
cancias enla UE, también se puede ver aqui el predo-
minio de la carretera. De 1995 a 2015, el transporte
de mercancias por carretera aumenté de menos de
1,3 a mas de 1,7 billones de toneladas-kilémetro, o
mas del 33 por ciento, segtin la Comisién de la UE.

[EZX] Comienza la produccién en serie
del Unimog (“UniversalMotorGerat”)

(en porcentaje de la suma de todas los toneladas-kildmetro)

M Ferrocarriles
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Introduccién

Hans-Paul Kienzler

Director de Movilidad y Transporte en Prognos AG

El transporte de mercancias por carretera continuaré dominando el transporte de mercancias en el futuro

A pesar de todos los exitosos esfuerzos
para cambiar la carga de la carretera al
ferrocarril y las vias navegables interiores,
el transporte de mercancias por carretera
seguird siendo el medio de transporte do-
minante en el futuro. El dltimo informe de
transporte mundial Prognos 2015/2016
predice una cuota de mercado del 67,5
por ciento del transporte de mercancias en
Alemania (= toneladas transportadas de
mercancias y distancia de transporte) para
2040 en Alemania.

El principal impulsor de los crecientes
servicios de transporte es el comercio ex-
terior. En 1995, la proporcién de servicios
fue de 61 a 39 por ciento. Para 2040,
esta relacién cambiard de 52 a 48 por
ciento. Esto significa que aproximadamen-
te la mitad de todos los transportes en
Alemania tendrén su fuente y/o destino
en el extranjero. Ante el panorama de las
crecientes cuotas de mercado de los ope-
radores extranjeros en el trdfico interna-

Desorro”o del transporte de mercancias
en China segin medio de transporte

cional, una parte importante del servicio
de transporte internacional en la red ale-
mana serd realizado por empresas extran-
jeras, sobre todo los de Europa del Este.
Las razones para los desarrollos mencio-
nados son obvias para los especialistas en
logistica: el transporte de mercancias por
carretera sigue siendo el medio de trans-
porte més flexible para transportar mercan-
cias directamente de puerta a puerta sin
tener que hacer transbordo. Los lotes cada
vez mds pequeinos aumentan adn mds
este efecto. A esto se suma el enorme cre-
cimiento de los envios pequefios que son
transportados por los proveedores de ser-
vicio de mensajeria urgente y paqueteria
con camiones mds pequefios, ya que no
existen medios alternativos de transporte
para estos transportes a distancias medias.
Si miramos a los paises extranjeros y
comparamos las cifras de los doce Estados
miembros mds importantes de la UE con
EEUU y China (imé&genes 4 a 6), nos mo-
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vemos en escalas bastante diferentes: el
World Transport Report prevé un volumen
de transporte de mercancias de 2,2 billo-
nes de toneladas-kilémetro (tkm) para el
transporte por carretera en 2040 para los
paises mds importantes de la UE. Se pro-
nostica que el transporte de mercancias
por carretera en los EEUU se duplicaré con
creces en 2040 (5,4 billones de tkm) y en
China serd més de seis veces mayor (apro-
ximadamente 14 billones de tkm). La cuo-
ta de mercado del transporte de mercan-
cias por carretera alcanzard alrededor del
75 por ciento en 2040 en los paises selec-
cionados de la UE, el 55 por ciento en los
EEUU y un poco menos del 53 por ciento
en China. Estas diferencias pueden expli-
carse por el hecho de que en los EEUU y
China se tiene que superar distancias de
transporte significativamente mas largas
que en los paises de la UE densamente po-
blados y, por lo tanto, el ferrocarril tiene
una ventaja en particular.
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Durante el mismo periodo, el ferrocarril aumentd
solo un 7,6 por ciento, de 388 a 418 mil millones
de toneladas-kilémetro (imagen 2). Con respecto
al reparto modal de los medios de transporte en el
transporte interno de la UE en 2015 (imagen 3), la
carretera represent6 el 75,3 por ciento, el ferrocarril
el 18,3 por ciento y el canal el 6,4 por ciento. Esta
distribucién no ha tenido cambios sustanciales du-
rante muchos afios. En la mayoria de los Estados
miembros de la UE, la carretera estd muy por de-
lante del resto, con Espafa en la cima en 2015 (94,1
por ciento), Italia (86,5 por ciento) y Francia (85,4
por ciento). Por otro lado, en los paises balticos, Es-
tonia, Letonia y Lituania, el transporte ferroviario
dominé con valores entre el 52,4 y el 79,8 por cien-
to. En los Paises Bajos, el transporte de mercancias
por barco ha tenido una gran participacién durante
anos. En 2015, fue del 45,5 por ciento, justo por de-
bajo del 48,3 por ciento de la carretera.

El papel dominante del vehiculo comercial en el
transporte de mercancias también se ve claramente
cuando se observa mas de cerca el desarrollo de las
cifras de registro e inventario en los ultimos afios.
En su “Statistical Pocket Book” de 2017 sobre el
tema del transporte, la Comision de la UE muestra
alrededor de 27,5 millones de vehiculos registrados
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en la UE para el transporte de mercancias por ca-
rretera en el afio 2000. Hasta el afio 2015, este nu-
mero aumento a mas de 36,5 millones y, por lo tan-
to, a cerca del 33 por ciento. Los paises con mayor
numero de vehiculos comerciales en ese momen-
to fueron Francia (6,56 millones), Espaiia (5,05 mi-
llones), el Reino Unido (4,24 millones), Italia (4,1
millones), Polonia (3,43 millones) y Alemania (casi
tres millones).

una distancia considerable por
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[EXZ La instalacién del cinturén
de seguridad es obligatoria en
camiones pesados en Alemania y
también debe ponerse mientras se
conduce, segin el art. 21a de la
StVO [ley alemana del tréfico]
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Introduccién

En el contexto del inmenso crecimiento antes
mencionado en el area del CEP (mensajeria exprés)
también es interesante que en los ultimos afos el
stock de vehiculos de mercancias, especialmente en
la categoria de peso entre 2,8 y 3,5 toneladas, haya
aumentado considerablemente en toda Europa. En
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Francois Bellot

Ministro de movilidad del Reino de Bélgica

Ser humano, infraestructura y tecnologia:
los tres pilares de la seguridad del trafico

Los tres pilares de la seguridad
vial — usuarios de la carreterq, in-
fraestructura y tecnologia — deben
contribuir a reducir el nimero de
accidentes en el trafico de mer-
cancias. El progreso y las innova-
ciones técnicas en torno a la segu-
ridad vial ciertamente son motivo
de optimismo, especialmente con
respecto a los vehiculos comer-
ciales. Sin lugar a dudas, con-
tribuirdn a reducir el nimero de
accidentes y también a mitigar las
consecuencias de los accidentes,
especialmente entre los usuarios
més débiles de la carretera, como
los peatones y los ciclistas.

No obstante, hay que mante-
ner los ojos abiertos y continuar
con los esfuerzos. Por ejemplo, se
debe tener cuidado para garanti-
zar que los sistemas de asistencia
al conductor funcionen correcta-
mente durante toda la vida il
del vehiculo para garantizar que
proporcionen siempre el rendi-
miento deseado. Con el fin de

PINP] DVR inicia la campaiia del
cinturén de seguridad
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garantizar a los consumidores

la independencia y objetividad
necesarias a este respecto, las
inspecciones técnicas periédicas
del estado del vehiculo desempe-
fiardn un papel ain mayor en el
futuro.

En términos de infraestructura,
se deben realizar esfuerzos para
equipar las carreteras con las tec-
nologias necesarias para garanti-
zar la comunicacién entre los sis-
temas de asistencia al conductor,
los vehiculos y la infraestructura de
transporte.

La capacitacién y la forma-
cién continuada de los conducto-
res profesionales también juegan
un papel importante. Las nuevas
normas europeas mejorardn adin
mds el contenido y el nivel de for-
macién. Finalmente, también es
importante aplicar rigurosamente
las normas vigentes con respec-
to a las paradas y los periodos
de descanso para los conductores
profesionales.

P Se inicia
la prueba piloto
exitosa con una
banda sonora
enla A24 en
Brandenburgo
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Alemania, por ejemplo, de acuerdo con la informa-
cion del Kraftfahrt-Bundesamt [Oficina Federal de
Vehiculos Motorizados] (KBA) entre los afios 2000
y 2015 el inventario en este segmento casi se ha cua-
druplicado. Para el afio 2040, se espera que el in-
ventario total de vehiculos comerciales en Alema-
nia aumente a 3,5 millones, segtin el estudio Shell
Commercial Vehicle Study 2016. Eso seria un au-
mento adicional del 17 por ciento en comparacién
con la actualidad.

TENDENCIA BASICAMENTE POSITIVA
EN EL DESARROLLO DE ACCIDENTES

La situacion actual y los diversos escenarios futu-
ros plantean toda una serie de desafios para la se-
guridad vial, especialmente para camiones y fur-
gonetas. Porque con el aumento en el kilometraje,
especialmente para vehiculos comerciales pesados,
aumenta la probabilidad de verse involucrado en un
accidente, asi como la importancia del accidente.
Sin embargo, la tendencia basica es positiva: gracias
al enorme progreso de los fabricantes, por ejemplo
en lo que respecta a los sistemas de asistencia al con-
ductor, el nimero de usuarios de carreteras muer-
tos en accidentes de vehiculos comerciales ha dis-
minuido significativamente en los tltimos afios en
la UE. Si bien en 2006 todavia hubo 7.233 muertes
en este sector, esta cifra se redujo en mas de un 47
por ciento hasta 3.848 en 2015, segtin las tltimas ci-
fras de la Comision de la UE (imagen 7). Esto repre-
senta aproximadamente el 15 por ciento de todas las
muertes en carretera en la UE, porcentaje que se ha
mantenido mas o menos en este nivel en los ultimos
afos. En los EEUU se registr6é un descenso de algo
menos del 20 por ciento, de 5.027 a 4.067 muertes
en el mismo periodo. En Alemania, la disminucién
es de alrededor del 34 por ciento, de 1.197 a 787. En
2016, las estadisticas muestran 745 muertes en ac-
cidentes de trafico con vehiculos de transporte de
mercancias, otro cuatro por ciento menos.

PN Daimler pre-
senta el “Camién

de seguridad” con
sistema de control
de distancia, sistema
de advertencia de
salida de carril, con-
trol de estabilidad y
asistente de freno de
emergencia Active
Brake Assist (ABA)

P04 Publicacién del
estudio ETAC sobre
las principales causas
de accidentes de
tréfico que involucran
camiones pesados
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En general, el numero de participacién en acci-
dentes es relativamente bajo, especialmente en pro-
porcidn. Esto es lo que muestran algunas cifras pu-
blicadas por la Oficina Federal de Estadistica de
Alemania: en 2016, la policia registré 308.145 ac-
cidentes de trafico con lesiones personales: de ellos
211.460 fueron causados por conductores de turis-
mos y 19.022 accidentes fueron responsabilidad de
conductores de vehiculos comerciales. Segun infor-
macién de la Oficina Federal de Vehiculos Motori-
zados, los conductores de turismos recorrieron mas
de 625.500 millones de kilometros en Alemania en
2016, mientras que los conductores de vehiculos co-
merciales cubrieron 80.500 millones de kilémetros.
Esto significa: cada 2,96 millones de kilémetros en
2016, se produjo un accidente con lesiones persona-
les por un conductor de un turismo, cada 4,23 mi-
llones de kiléometros por un conductor de un vehi-
culo comercial.

Sin embargo, los vehiculos de transporte de mer-
cancias estan involucrados en accidentes que con-
llevan lesiones personales, y por tanto son acciden-
tes que involucran personas fallecidas de manera
desproporcionada. Esto se debe a la mayor masa y
a la menor compatibilidad de los vehiculos de mer-
cancias, en comparacién con los demds usuarios de
la carretera. Ademds, los vehiculos de carga grandes
y pesados representan una amenaza adicional por
grandes dreas que no son visibles para el conductor.
Especialmente, los peatones y los ciclistas estan ex-
puestos en este punto a un especial riesgo.

CONTINUAR DESARROLLANDO
UN ALTO NIVEL DE SEGURIDAD

La tendencia positiva general se debe a un gran na-
mero de medidas. Sin lugar a dudas, los sistemas
de asistencia al conductor ya mencionados tienen
su importancia. Los vehiculos comerciales adoptan
un papel pionero en este sentido. Tecnologias como

Los camiones recién
homologados en

la UE deben tener
marcas de contorno
retrorreflectantes

de 2011

700 La instalacién del Control Electrénico de
Estabilidad del Vehiculo (EVSC), conocido como
ESP o ESC, obligatorio para todos los vehiculos
nuevos (desde turismos hasta autobuses y camio-
nes pesados y sus remolques) a partir del 1 de
noviembre de 2014 y para aquellos con nueva
aprobacién de tipo ya desde el 1 de noviembre

el freno controlado electrénicamente y los sistemas
de frenado de emergencia se utilizaron por prime-
ra vez en esta categoria de vehiculos antes de que
se convirtieran en equipamiento opcional de los ve-
hiculos. Su efectividad es indudable. Por ejemplo,
en una prueba de campo con mas de 1.000 vehi-

W Fn las autopistas siempre
hay accidentes graves con
vehiculos de transporte de
mercancias.

Muertos en accidentes con vehiculos de transporte de
mercancias en la UE en comparacién con el nimero total
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PIYF Inicio de la prueba de campo con
camiones largos en Alemania bajo respon-
sabilidad del Ministerio Federal de Trans-
porte, Construccién y Desarrollo Urbano,
que incluye una serie de temas relevantes

POYF] Desde 2012, se han requerido luces
de circulacién diurna especiales en la UE
para los tipos de camiones recientemente
introducidos (N2/3). No hay necesidad de

actualizar los vehiculos existentes
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Henrik Hololei

Director General de Movilidad y tréfico,

Comisién Europea

Oportunidades y desafios del transporte de mercancias
cooperativo, conectado y automatizado

Se estd invirtiendo mucho en el
desarrollo de soluciones de movi-
lidad cooperativa, conectadas y
automatizadas. Estos desarrollos
ofrecen un enorme potencial para
amortiguar y, finalmente, eliminar
por completo, los errores de con-
duccién y las distracciones que
hoy juegan un papel importante
en la causa de muertes y lesiones
graves. Sin embargo, esto tam-
bién crea nuevos desafios, como
la seguridad de la red y la coe-
xistencia con vehiculos “tradicio-
nales” y otros usuarios de la ca-
rretera.

Junto con el apoyo de la ges-
tién del tréfico, el denominado
platooning es una aplicacién par-
ticularmente interesante para el
tréfico de mercancias. Dado que
la digitalizacién abre nuevas
oportunidades para garantizar la
interoperabilidad entre los diferen-
tes operadores de la cadena mul-
timodal de mercancias y logistica,
los servicios innovadores tienen
como obijetivo mejorar la seguri-
dad y la fiabilidad de los proce-
sos operativos. Platooning es un
escenario empresarial prometedor
que dispone de la combinacién
adecuada para generar resulta-
dos répidos y significativos que
pueden impulsar una adopcién

peso total admisible > 3,5 t

mds generalizada de soluciones
de movilidad colaborativas, co-
nectadas y automatizadas.

Sin embargo, hay algunos pro-
blemas de seguridad vial que de-
ben abordarse. Solo un ejemplo:
5Cémo puede un vehiculo entrar o
salir de una autopista sin perjudi-
car a un convoy que pasa? 3Pue-
de un conductor pasar entre dos
camiones equipados con tecnolo-
gia de convoy? 3Y cémo debe sa-
ber el conductor que los camiones
son parte de un convoy?

A medida que la automatiza-
cién avanza, también deben plan-
tearse otros problemas, como la
interaccién persona-mdquina y la
correspondencia entre la infraes-
tructura fisica y digital: después
de todo, los vehiculos también de-
ben poder “leer” las marcas via-
les y las sefiales de tréfico. Por lo
tanto, seré necesario un grado de
armonizacién para garantizar un
uso transfronterizo de la tecnolo-
gia sin dificultades.

Para prepararse para las futu-
ras actividades de seguridad vial,
la Comisién tiene previsto presen-
tar un marco integral de gestién
de la seguridad vial 2020-2030
antes del verano, con un enfoque
particular en la movilidad coope-
rativa, conectada y automatizada.

culos, la Bundesverband Giiterkraftverkehr Logis-
tik und Entsorgung [Asociacion Federal de Logistica
de Transporte por Carretera y Gestion de Residuos],
junto con la Berufsgenossenschaft fiir Transport
und Verkehrswirtschaft [Asociaciéon Profesional de
Transporte y del Sector del Transportes] y la asegu-
radora Kravag, demostraron que con los camiones
equipados con sistemas de asistencia al conductor
tienen una probabilidad del 34 por ciento menor de
accidentes que los vehiculos de referencia similares.
Sin embargo, estos sistemas todavia se pueden apa-
gar manualmente en la actualidad. Por eso, se discu-
te con razdn si esto estd en consonancia con la segu-
ridad vial. Después de todo, ;de qué sirve un sistema
que se encuentra fuera de servicio? Una cuestién que
se examinarda en detalle en el capitulo Tecnologia au-
tomotriz de este informe.

Lo mismo se aplica a la creciente conectividad de
vehiculos comerciales, por un lado, con la infraes-
tructura que los rodea vy, por el otro, entre si. La co-
nectividad determinard el futuro de los turismos, la
conexion de varios camiones en un llamado peloton
se considera una de las ideas pioneras para el trans-
porte de mercancias del futuro y marca un paso im-
portante en la direccion de la conduccién automati-
zada. El tréfico por carretera debe ser mas eficiente
y mas seguro, y el conductor debe sentirse aliviado.

En general, ademas de la tecnologia del vehiculo y
la infraestructura plasmada en este informe, el hom-
bre juega un papel clave en la seguridad vial. En vis-
ta del hecho de que casi el 90 por ciento de todos los
accidentes en Europa son atribuibles a errores huma-
nos, la sensibilizacién de los conductores profesiona-
les es de crucial importancia para este problema. La
directiva europea 2003/59/CE del 15 de Julio de 2003
para conductores profesionales sobre la cualifica-
cién basica y formacion continuada para conducto-
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PIJE] En la UE los sistemas de advertencia de salida PIIE Daimler presenta el I3 Fina- PIJE] “Cumbre anual”
de carril (LDWS= sistema de alarma de abandono “Future Truck 2025”, un lizacién de de la ITF en Leipzig: una
de carril) y los sistemas de frenado de emergencia camién que conduce de la prueba de cumbre anual de ministros
(AEBS= sistema avanzado de frenado de emergen- forma auténoma con el campo con de transporte organizada
cia) — inicialmente solo para vehiculos comerciales “Highway Pilot” camiones largos por el Foro Mundial del
con freno de aire comprimido (vehiculos comercia- en Alemania Transporte de la OCDE.
les) con un peso total admisible > 8 t; desde el 1 de El enfoque esta vez fue
noviembre de 2016 para todos los vehiculos comer- sobre el tema “Seguridad y
ciales nuevos y desde el 1 de noviembre de 2018 proteccién del transporte”
para todos los vehiculos comerciales nuevos con un
| |
2015 2016 2017 2018




res de ciertos vehiculos de transporte de mercancias
y personas ha influido positivamente en este punto.
Sin embargo, todavia hay muchas “areas de trabajo”
en torno a este tema, que también se tratan en un

capitulo separado de este informe.

Para una mayor seguridad vial, especialmen-
te para vehiculos de transporte de mercancias, la
interaccién eficiente de varios factores serd final-
mente decisiva. El potencial de un camién o medio
de transporte optimizado en términos de tecnolo-
gia automotriz y equipado con todos los sistemas
de asistencia al conductor disponible solo se puede
aprovechar de manera 6ptima si la infraestructura
o las condiciones de la carretera son adecuadas, la
red funciona y las personas al volante hacen su tra-
bajo de manera fiable. Al mismo tiempo, se requie-
ren nuevas formas de transporte combinado para
aliviar las carreteras.

B En el platooning, varios camiones se conectan electrénicamente para comunicarse en
tiempo real. Si los vehiculos se acoplan al convoy, el vehiculo guia puede transferir su com-
portamiento de conduccion a los demds. Asi, el convoy puede sincronizar maniobras como la
aceleracion y el frenado de todos los vehiculos.

Los hechos en un vistazo

¢ Comparando el transporte modal * Gracias al enorme progreso de

con ofros medios de transporte, el los fabricantes, el nGmero de
transporte de mercancias por ca- usuarios de carreteras muertos
rretera estd muy avanzado. en accidentes de vehiculos co-

merciales ha disminuido signifi-
cativamente en los Ultimos afios
en la UE.

¢ Los conceptos de movilidad
sostenible especialmente para la
“jltima milla” son indispensables.

e En general, los vehiculos de mer- ¢ La conectividad determinara el

cancias estan menos involucra- futuro de los automéviles, la co-
dos en accidentes de trdfico que nexién digital en red de maltiples
los automéviles, especialmente si camiones en un pelotén puede
comparamos la cuantia de kilé- traer avances dependiendo del
metros recorridos. pais y la situacién del trafico.
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Accidentes

Tendencia positiva, pero todavia
ocurren trdgicos accidentes

Las cifras de accidentes, entre otros, de los Estados miembros de la UE, muestran claramente: los vehiculos de transporte son
mucho mejores que su reputacién. En comparacién con los turismos, el nimero de accidentes es relativamente bajo. Teniendo
en cuenta el parque de vehiculos, las mayores prestaciones de conduccién y la mayor presencia en las carreteras, resulta que
los conductores tienen seis veces mas probabilidades de verse involucrados en un accidente que otros usuarios de la carretera.

V74 Brutal accidente en la carretera”, “Camidn cho-

casin frenar contra el final de un atasco”, “Tres
muertos en un accidente con un camién en direccién
contraria”, “Familia aplastada entre dos camiones” y
muchos mds titulares: en los medios de comunica-
cién hay infinidad de noticias sobre accidentes rela-
cionados con vehiculos comerciales en los que mu-

ﬂUsuorios de la carretera muertos en accidentes

con vehiculos

de mercancias en determinados Estados

miembros de la UE y en la UE en su conjunto
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chas personas han resultado gravemente heridas o
han perdido la vida. Pero a pesar de toda la tragedia
para los afectados, estos casos no deberian confun-
dirnos: la relacién kilémetros recorridos/accidentes,
es mucho menor en los vehiculos de transporte de
mercancias que en los turismos.

Esto queda claramente demostrado por las si-
guientes cifras de Alemania: segun la informacién
de la Oficina Federal de Vehiculos Motorizados, el
kilometraje anual de los turismos en Alemania en
2016 fue de alrededor de 625 mil millones de kilo-
metros, en los vehiculos de transporte de mercan-
cias de hasta 82 mil millones de kilémetros. En
2016, un total de alrededor de 381.000 conductores
de vehiculos y 32.000 conductores de vehiculos de
transporte de mercancias se vieron involucrados en
un accidente con lesiones personales. De ello se des-
prende: estadisticamente, por cada mil millones de
kilémetros, 390 vehiculos de transporte de mercan-
cias se vieron involucrados en accidentes de trafico
con lesiones personales, mientras que la cifra de tu-
rismos es de 610. El riesgo relacionado entre el ki-
lometraje y la participacién de accidentes que con-
llevan lesiones personales en Alemania en 2016 fue
casi el doble para turismos que para vehiculos de
transporte de mercancias. En los afios anteriores, el
factor fue aproximadamente de 1,5.



El desarrollo positivo general de los vehiculos de
transporte de mercancias también es respaldado por
las siguientes cifras de Alemania: en comparacion
con el afio 2000, con alrededor de 48.500 conductores
de vehiculos de transporte de mercancias involucra-
dos en accidentes con lesiones personales, se redujo
en un 33 por ciento en 2016. Sin embargo, el kilome-
traje ha aumentado en aproximadamente un 40 por
ciento durante este periodo.

ACCIDENTES EN LA UE

Si nos fijamos en las cifras especificas de accidentes,
se confirma la tendencia positiva desde hace muchos
afios en muchas partes del mundo. Por ejemplo, en
los Estados miembros de la UE, el nimero de muertes
en accidentes de vehiculos comerciales con peso supe-
rior a 3,5 toneladas, pas6 de 7.233 en 2006 a 3.848 en
2015 (imagenes 8y 9), alrededor del 47 por ciento me-
nos. En ese momento, representaban algo menos del
15 por ciento del total de alrededor de 26.000 muertes
en carreteras en la UE. Lideres en términos de dismi-
nucion en este periodo son Italia (menos 78 por cien-
to), Espafia (menos 60 por ciento) y Grecia (menos 59
por ciento).

Por lo tanto, las cifras estdn disminuyendo consi-
derablemente, pero el porcentaje de muertos en acci-
dentes de vehiculos comerciales en relacion con todas
las muertes de trafico en la UE se ha mantenido apro-
ximadamente en el mismo nivel durante afios. Las
partes implicadas en los accidentes mas frecuentes -
y esta linea no se ha modificado durante afios- son
los vehiculos de pasajeros, lo que también se refleja en

Huashan Sun

Director Adjunto de la Administracién Estatal
de Seguridad y Salud Ocupacional de la Repiblica

Popular de China

Aumento de la prevencién de accidentes en el transporte

El transporte tiene una importan-
cia fundamental y estratégica en
una economia y tiene un gran im-
pacto en el desarrollo socioeco-
némico. A través de esfuerzos
conjuntos a nivel nacional, la se-
guridad en el transporte en China
se ha incrementado constantemen-
te en los ¢ltimos afios y la tasa

de accidentes se ha reducido. En
particular, el nimero de acciden-
tes de trafico mortales con més de
diez muertes ha disminuido de 55
en 2004 a solo 11 en 2016.

La industria del transporte chi-
no estd experimentando un rdpi-
do desarrollo. El aumento del tra-
fico de mercancias y el creciente
ndmero de vehiculos en las co-
rreteras, sin embargo, también
estdn fomentando nuevos retos.
En lo que respecta a la comple-

ja situacién de seguridad, siem-
pre debemos hacer frente a las
dificultades, mantenernos al dia,
adaptarnos activamente a situa-
ciones desconocidas y resolver
nuevos problemas, con el objeti-
vo de fortalecer la prevencién de
accidentes en el transporte y en
otras dreas industriales.

Con fuerzas unificadas y perspi-

cacia humana, lo conseguiremos.
Desde hace varios afios, hemos
intensificado la cooperacién con
instituciones como la Organiza-
cién Mundial de la Salud o la Or-

ganizacién Internacional del Tra-

bajo y los gobiernos, asociaciones

y empresas de los estados fede-
rales. Nos beneficiamos unos de

otros, aprendemos de la experien-

cia y mejoramos constantemente
los estdndares de seguridad.

1.908 pasajeros de turismos muertos en 2015 en ac-
cidentes con vehiculos de transporte de mercancias.
El 15 por ciento de las muertes en estos accidentes
en 2015 fueron peatones y el 13 por ciento ocupantes
de los propios vehiculos (imagen 10). Datos que de-

i Muertos en la UE en 2015
en accidentes con vehiculos
comerciales por tipo de
usuario de la carretera
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M Los accidentes por alcance
acaban en muerte, a menudo,
para los ocupantes del vehiculo.

Usuarios de la carretera muertos en la UE en 2015

ben tenerse en cuenta porque probablemente no haya
otro grupo ocupacional en la UE que tenga tantos he-
ridos mortales en el lugar de trabajo como los con-
ductores profesionales.

El 55 por ciento de los fallecidos en accidentes de
trafico murieron en carreteras nacionales, el 25 por
ciento en areas urbanas y el 19 por ciento en autopis-
tas. Especialmente digno de mencién: la proporcién
de ocupantes de vehiculos de transportes de mercan-
cias pesados, con lesiones mortales en areas interur-
banas en la UE en 2015 fue del 86 por ciento y, por
lo tanto, significativamente mas alta que para otros
usuarios de la carretera (imagen 11).

Palabra clave: Vehiculos de Transporte: La ma-

yoria de los paises tienen mas ocupantes con lesio-
nes mortales en vehiculos comerciales de hasta 3,5

por tipos de vehiculos y clases de carretera
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toneladas que en camiones mas pesados. Las tnicas
excepciones con desviaciones significativas son Le-
tonia y Eslovaquia. En los diferentes paises, los ocu-
pantes con lesiones mortales en vehiculos comercia-
les de hasta 3,5 toneladas son, de media, 1,8 veces
mas frecuentes que en los vehiculos de transpor-
te de mercancias pesados. Un valor extremo es Di-
namarca con un factor de 7,8. Sin duda, el aumento
en la cifra de las furgonetas se debe al mayor nime-
ro de furgonetas que participan en el trafico roda-
do. En general, las cifras de CARE disponibles para
este andlisis detallado para el periodo de 2001 a 2010
muestran una reduccién en el numero de ocupantes
con lesiones mortales. En los camiones pesados, la
disminucidn fue del 41,6 por ciento, en las furgone-
tas del 35,3 por ciento. En los afios posteriores a 2010,
las lagunas de datos son demasiado grandes para po-
der hacer una declaraciéon mas precisa (imagen 12).

ESTUDIOS EUROPEQS
SOBRE ACCIDENTES

Si deseamos ir ain mas lejos en los detalles de los ac-
cidentes con vehiculos de transporte de mercancias a
nivel internacional, rapidamente nos daremos cuen-
ta de que las estadisticas uniformes solo estan dis-
ponibles de forma muy limitada. Después de todo,
hace afios, algunas organizaciones en el marco de
la eSafety (HDV Workgroup Heavy Duty Vehicles)
intentaron identificar situaciones de accidente que
muestran un elevado porcentaje en Europa. El cam-
bio de carril, el impacto con un camién que circula
por delante, la colision frontal con un turismo que se
aproxima, la colisién con un turismo en el lateral y la
colisién con un peatén o ciclista suman entre el 40 y
el 62 por ciento de todos los accidentes que conllevan
muertes y lesiones graves.



También se puede encontrar informacion inte-
resante sobre las principales causas de accidentes
con la participacién camiones pesados en la UE en
el estudio ETAC (ETAC = European Truck Acci-
dent Causation) de la International Road Transport
Union (IRU) publicado en 2007, pero aun con su im-
portancia. Segun el informe, el 27 por ciento de los
accidentes son accidentes en cruces, aproximada-
mente el 21 por ciento de los accidentes son colisién
por alcance, el 20 por ciento de los accidentes debi-
do a la salida del carril y poco mas del 11 por cien-
to de los accidentes debido a maniobras de adelanta-
miento. En el caso de accidentes en cruces, las causas
principales son el incumplimiento de la prioridad de
paso v la velocidad inadecuada, en los accidentes de
salida de carril, velocidad inadecuada y cansancio,
en las colisiones traseras, la velocidad inadecuada y
la distancia de seguridad insuficiente y en los acci-
dentes de adelantamiento: desatencidn y cansancio.

ACCIDENTES EN ALEMANIA

Numerosas evoluciones a nivel de la UE se obser-
van en los accidentes en carreteras alemanas. Segun
la informacién de la Oficina Federal de Estadisticas
de Alemania en 2016, hubo un total de 29.353 ac-
cidentes con lesiones en los que estuvo involucra-
do al menos un vehiculo de transporte de mercan-
cias. En total, 32.352 conductores de vehiculos de
transporte de mercancias estuvieron involucrados
en accidentes con lesiones en 2016, 48,6 por ciento
de ellos en 4reas urbanas, 26,6 por ciento en carre-
terasy 24,8 por ciento en autopistas. Tal como lo se-
nala la Oficina Federal de Estadisticas de Alemania
en su informe anual de accidentes de 2016, cuando
se analiza el lugar de accidente, se aprecian los dife-

Mike Walsh

Miembro de la “Oficina Permanente”
del Comité Internacional de Inspeccién

de Vehiculos Motorizados (CITA)

Las inspecciones técnicas periédicas contribuyen significativa-
mente a la seguridad de todos los usuarios de la carretera

El transporte es la base de muchas
economias modernas y los camio-
nes son un componente vital. Mi-
llones de personas trabajan en el
transporte de mercancias por ca-
rretera y millones mds dependen
de camiones para la entrega de
mercancias.

Cada afio, solo en las carreteras
de la UE, los EEUU, la CEl, China
y Japén, se transportan seis mil
millones de toneladas/kilémetro
de mercancias.

En particular, los vehiculos pesa-
dos deben inspeccionarse minucio-
samente, ya que tienen un mayor
uso, cubren distancias mds largas
y también se utilizan en entornos
que, a menudo, son muy exigen-
tes. Las inspecciones técnicas pe-
riddicas (ITV) son esenciales para
garantizar que los vehiculos sean
aptos para circular por estas rutas
y proteger a todos los usuarios de
la carretera.

Debido a su tamafio y peso, el
alcance de los accidentes con es-
tos vehiculos es més grave y exis-

ten enormes costes econémicos
asociados con muertes y lesiones.
Las deficiencias tipicas de los ca-
miones pesados estan relaciona-
das con el desgaste, que afecta a
los frenos, a las ruedas y al cho-
sis y a menudo se producen como
resultado de la sobrecarga. Las
inspecciones de seguridad inde-
pendientes desempefian un papel
crucial en el control de estos ries-
gos y la proteccién de todos los
usuarios de la carretera.

Los avances tecnolégicos, espe-
cialmente los sistemas de asisten-
cia al conductor y los vehiculos sin
conductor, estdn revolucionando
el tréfico: las normas y técnicas de
inspeccién de los vehiculos deben
seguir el ritmo de estos cambios
para garantizar la seguridad de
todos los que circulan. El Comité
Internacional de Inspeccién de Ve-
hiculos Motorizados (CITA) ayuda
a mantener altos estédndares y, con
sus estdndares y mejoras continuas
en controles y tecnologias, brinda
un apoyo importante a las [TVs.

Total ocupantes muertos en camiones ligeros y pesados en Estados miembros de la UE £

en el periodo entre 1991 hasta 2015
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Vehiculos de fransporte mercancias involucrados en

Accidentes

rentes vehiculos que se utilizan. Mientras que en los
camiones pequefios, por ejemplo, de reparto o ve-
hiculos utilitarios, en los accidentes urbanos habian
involucrados alrededor de un 60 por ciento de las
victimas de accidentes. En cuanto a los conductores
de vehiculos articulados, no llegan al 50 por ciento.
De estos accidentes, la mayoria ocurrieron en auto-
pistas (imagen 13).

En accidentes con vehiculos de transporte de mer-
cancias murieron un total de 745 personas, es decir,
alrededor del 23 por ciento de todos los fallecidos en
accidentes de tréafico. Frente al afio anterior fueron 42
personas menos, es decir una reduccion del 5,3 por
ciento. El nimero de personas gravemente heridas
disminuy6 en un 0,8 por ciento a 7.278, mientras que
el nimero de personas levemente heridas aument6 en
un 0,4 por ciento a 32.234. De las 745 personas falleci-
das, se produjeron en carreteras 355 personas (= 47,5
por ciento), en autopistas 206 (= 27,5 por ciento) y 184
en ciudades (= 25 por ciento). En la distribuciéon de
las victimas al tipo de participacién correspondien-

accidentes con lesiones personales en 2016 por tipo de
vehiculo y clase de carretera

Vehiculos de transporte involucrados en miles

16
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Tipos de vehiculos y cluses de carreteras
Fuente: Oficina Federal de Estadisticas de Alemania

te en el accidente se demuestra que las consecuen-
cias de los accidentes suelen ser mas graves para los
contrarios implicados en un accidente con un vehi-
culo de mercancias que para el propio vehiculo de
mercancias en si mismo, dada su mayor masa y peso.
Porque respecto a los accidentes ocurridos en 2016
por “accidentes de camiones”, hubo 9.483 victimas
de vehiculos de transporte de mercancias y 30.774
fueron otros usuarios de la carretera. De estos falle-
cidos, 133 fueron ocupantes de vehiculos de mercan-
cias y 612 nuevamente otros usuarios de la carretera.
El riesgo de morir en un accidente con un camién
es aproximadamente cuatro veces mds alto para las
otras victimas del accidente que para los ocupantes
de un vehiculo de transporte.

EL PRINCIPAL ACCIDENTADO
ES EL TURISMO

Seguin la Oficina Federal de Estadisticas de Alema-
nia, de un total de 29.353 accidentes con lesiones en
vehiculos de transporte de mercancias, el 5,8 por
ciento fueron accidentes sin implicacién de otro ve-
hiculo, que causaron la muerte de 35 ocupantes de
vehiculos de transporte de mercancia. Sin embargo,
en 21.550 accidentes (= 73,4 por ciento), hubo mas de
una persona involucrada en el accidente, y en uno de
cada cinco accidentes con un vehiculo de transpor-
te de mercancias involucré al menos a tres usuarios
dela carretera. Los accidentes mas frecuentes son los
de dos implicados, interviniendo un turismo como
contrario (13.194), en los que murieron 207 ocupan-
tes de turismos y diez ocupantes de vehiculos de
transporte de mercancias. Ademas, en 2016 los acci-
dentes con lesiones en que intervenian vehiculos de
transporte de mercancias murieron 96 peatones, 77
ciclistas y 51 usuarios de motocicletas. En 1.268 acci-
dentes el vehiculo contrario fue también un vehiculo
de transporte de mercancias, en los que murieron 55
usuarios de este tipo de transportes.

En total, casi el 60 por ciento de todos los con-
ductores afectados por un accidente con un vehi-
culo de transporte de mercancias fueron conside-
rados como la causa principal de un accidente y
también sufrieron lesiones. Pero aqui también se
puede ver un margen amplio: el 64,4 por ciento de
los conductores de un camion pequefio fueron la
causa principal del accidente, en comparacion con
el 50,6 por ciento de los conductores de vehiculos
articulados. La mala conducta mas habitual atri-
buida a los conductores de vehiculos de transporte
fue no respetar la distancia de seguridad con alre-
dedor del 20 por ciento, seguida de los errores de
maniobra como “girar, dar la vuelta, marcha atras,



iniciar y detener la marcha” con el 16,8 por ciento,
errores de prioridad/preferencia el 11.2, asi como
“velocidad inadecuada” con el 10.4 por ciento
(imagenes 14 y 15).

LA TENDENCIA EN ALEMANIA SIGUE
SIENDO POSITIVA PARA LOS CAMIONES
PESADOS Y VEHICULOS ARTICULADOS

Sise observan las cifras de 2017, las estadisticas pro-
visionales de accidentes publicadas por la Oficina
Federal de Estadisticas de Alemania (con un des-
censo general en el nimero de muertes por acci-
dentes de trafico) muestran un fuerte aumento en
el nimero de ocupantes muertos por vehiculos de
transporte de mercancias. En cifras: un total de 168
muertos, es decir, un aumento de 35 muertes o alre-
dedor del 26 por ciento en comparacién con el afio
anterior. Sin embargo, una mirada mds préxima a
las cifras revela: el aumento afecta principalmente
a los ocupantes de vehiculos comerciales ligeros de
hasta 3,5 toneladas, es decir, furgonetas. Para ellos,
las estadisticas muestran un aumento de 32 muer-
tos. El nimero de ocupantes muertos en camiones
de mas de 3,5 toneladas ha disminuido en tres, y en-
tre los ocupantes de vehiculos articulados en cinco.

Si no se consideran los ocupantes, sino el na-
mero total de muertes en accidentes en el que par-
ticipan vehiculos comerciales ligeros o pesados,
se muestra una imagen similar: en 2017 murieron
235 personas en accidentes con furgonetas, un ter-
cio mas que en el afio anterior. Al mismo tiempo,
hay una ligera disminucién en el nimero de muer-
tes en accidentes en los que participan camiones
pesados y vehiculos articulados. En total, los ac-
cidentes en los que participaron ambos grupos de
vehiculos comerciales pesados juntos murieron 15
personas menos que en 2016.

UNA MIRADA A FRANCIA Y A LOS EEUU

A mas largo plazo, el desarrollo también es positivo
en otros Estados miembros de la UE, como Fran-
cia. Por ejemplo, el nimero de muertes en acciden-
tes en los que participaron vehiculos comerciales de
mds de 3,5 toneladas disminuy6 anualmente en un
6,3 por ciento de media entre 2000 y 2010, y en al-
rededor de dos por ciento cada afio a partir de 2010.
En 2016, sin embargo, de acuerdo con el National
Interministériel de la sécurité routiére [centro na-
cional francés de seguridad vial] (ONISR), hubo un
aumento del 4,2 por ciento, de 473 a 493 muertes en
comparacion con 2015. Aproximadamente la mitad
fue atribuible a los ocupantes de vehiculos de pasa-
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jeros, alrededor de un tercio a usuarios de la carrete-
ra sin proteccién, como peatones, ciclistas o usuarios
de motocicletas, y un diez por ciento a conductores de
furgonetas. 55 de los 493 muertos eran ocupantes de
un vehiculo comercial pesado. El 63 por ciento de los
fallecidos en accidentes de trafico murieron en las ca-
rreteras interurbanas, el 19 por ciento en dreas urba-
nas y el 18 por ciento en autopistas. Cuestionable fue,
en el ano 2016 la evolucion de los accidentes con fur-
gonetas de hasta 3,5 toneladas: el nimero de personas
muertas aumentd de 373 a 420, algo menos del 13 por
ciento en comparacién con el afio anterior. Después
de afios de retrocesos, se alcanzé nuevamente el nivel
de 2010. 130 muertes fueron contabilizadas por ocu-
pantes de furgonetas, un aumento del 8,3 por ciento
respecto al afio anterior. El 67 por ciento de los falle-
cidos en accidentes de trafico murieron en carreteras

2.372
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B £n los EEUU murieron en accidentes de trdfico con
vehiculos de transporte de mercancias 4.317 personas.

interurbanas, el 23 por ciento en 4reas urbanas y el
10 por ciento en autopistas. En 2017, segun las esti-
maciones iniciales de la ONISR, los accidentes con
vehiculos de mercancias por encima y por debajo de
3,5 toneladas parecen estar recuperandose de forma
significativa (imagenes 16 y 17).

Una imagen menos agradable se muestra en los
EEUU desde hace unos afios. De acuerdo con la Na-
tional Highway Traffic Safety Administration [Ad-
ministracién Nacional de Seguridad del Trafico en
las Carreteras] (NHTSA), de 2008 a 2009, el niume-
ro de personas muertas en accidentes de trafico en
los que participaron vehiculos de transporte de mer-
cancias disminuy6 en poco menos del 20 por cien-
to, de 4.245 a 3.380. Sin embargo, desde entonces las
cosas han aumentado mas o menos constantemen-
te, incluso mas alld de los niveles de 2008. En 2016,
4.317 personas murieron en accidentes de tréfico en
los que participaron vehiculos de transporte de mer-
cancfas en los EEUU, solo entre 2014 y 2016, el au-
mento fue de alrededor del diez por ciento. 4.317 fa-
llecidos, 3.127 (= 72 por ciento) fueron ocupantes de
otros vehiculos (+ cuatro por ciento en comparacion
con 2015), 722 (= 17 por ciento) ocupantes de vehicu-
los de transporte de mercancias (+ ocho por ciento en
comparacion con 2015) y 468 (= 11 por ciento) usua-
rios de las carreteras no protegidos como peatones o
ciclistas (+ 13 por ciento en comparacién con 2015).

FALLOS TECNICOS EN LAS
CAUSAS DE LOS ACCIDENTES

Diversos estudios internacionales, como el ya men-
cionado estudio ETAC, muestran que el mal fun-

Inspecciones principales de
camiones pesados (mds de 12 1)
en Alemania en los afios 2016 y 2017

80

M sin deficiencias
pequefias deficiencias M inseguridad vial

M deficiencias notables

En tanto por cien
= o~
o o

N
o

0
Camion * Tractores **
* 248.929 Vehiculos inspeccionados,

**257.115 Vehiculos inspeccionados Fuente: DEKRA



B £l adaptador HU para el control electrénico de funciones de componen-
tes importantes también se ha probado en Alemania en vehiculos comercia-
les pesados. Actualmente, se estd preparando la extension para la revision
de los remolques.

cionamiento de los vehiculos representa poco mas del
cinco por ciento de los accidentes en los que participan
vehiculos de transporte de mercancias. También en este
caso, se debe suponer un nimero adicional de casos no
denunciados, ya que los defectos técnicos del vehiculo en
el lugar son generalmente dificiles o imposibles de de-
tectar o, en la mayoria de los casos, no se realizan mads
inspecciones técnicas por parte de un experto. Sin duda,
la baja tasa también es resultado del sistema existente
de monitorizacion de vehiculos con inspecciones prin-
cipales calificadas por organizaciones expertas como
DEKRA y otros proveedores de servicios.

Al igual que con los turismos, las investigaciones
principales de DEKRA en relacion a camiones pesados
y vehiculos articulados de mas de 12 toneladas en Ale-
mania en 2016 y 2017 muestran una creciente tasa de de-
ficiencias con el aumento de la edad (imagenes 18 y 19).
Mientras que en los vehiculos de hasta tres afios, la pro-

Tasas de defectos en inspecciones principales de camiones pesados y tractores (més de 12 1)

en Alemania segin antigiedad del vehiculo, 2016 y 2017
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La ITV una historia de éxito

La Inspeccién Técnica Periédica
de Vehiculos (ITV) ha sido reco-
nocida en todo el mundo durante
décadas como una parte impor-
tante e infegral de la seguridad
ambiental y vial. En 1977, a par-
tir de las normas ya probadas en
los Estados miembros de la UE,
se elabor la Directiva sobre la
aproximacién de las legislaciones
de los Estados miembros en mate-
ria de vigilancia técnica, la cual
establece normas (minimas) para
la ITV. En 1997, en el contexto de
la aplicacién exitosa de la Directi-
va de la [TV de la UE (actualmen-
te: 2014/45/UE) siguié la adop-
cién del Convenio de la CEPE
sobre condiciones uniformes para
inspecciones técnicas periédicas
y el reconocimiento mutuo de hao-
llazgos. Esto senté los fundamen-
tos para seguir desarrollando la
ITV sobre una base armonizada
més all& del marco de la UE.

Asi como el papel de liderazgo
de la CEPE (Tratado de 1958) en
la homologacién de vehiculos y
componentes de vehiculos es in-
discutible, la UE serd pionera en
el futuro desarrollo de la TV en
el futuro previsible. Una funcién
imporfante en el proceso de es-
tructurar adn més el contenido de
las regulaciones es proporciona-
da por el comité internacional de
TV CITA.

pequeiias deficiencias M deficiencias notables

Ll

La adaptacién de las reglamen-
taciones de ITV, tal como se con-
solida en la directiva de la UE,
se centra en las innovaciones en
la gestién de la calidad. En cada
pais de la UE, hay que estable-
cer un organismo central de ins-
peccién para la calidad en la
inspeccién de vehiculos segun el
modelo de Alemania. El uso de
sistemas infeligentes de asisten-
cia al conductor, el aumento de
los componentes electrénicos y la
conexién de los vehiculos a In-
ternet con regulaciones ambien-
tales cada vez mayores también
afectan los contenidos futuros de
la ITV. Enumerado explicitamen-
te, por ejemplo, esta el uso de la
interfaz electrénica del vehiculo,
el cual estd siendo utilizado de
forma regular en Alemania en la
inspeccién obligatoria desde el
afio 2015 utilizando el adapta-
dor HU.

La meta deberia ser ahora ali-
near los enfoques actualmente
divergentes de la UE y la CEPE
en el menor tiempo posible, te-
niendo en cuenta el progreso
general en ingenieria de vehicu-
los y pruebas técnicas. La mejor
forma de satisfacer la preocupa-
cién del mundo por una mayor
seguridad vial es actualizando
la Convencién de la CEPE de
1997.

M inseguridad vial

hasta 3 por encima 3 hasta 5

por encima 5 hasta 7
Antigiiedad en afios

por encima 7 hasta 9

por encima 9 hasta 12

mas de 12

Quelle: DEKRA
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Martin Farar

Antiguo jefe del Departamento de
Seguridad Vial (BESIP) en el Ministerio
de Transporte de la Reptblica Checa

La cooperacién sobre todo con los paises

vecinos es muy importante

El transporte de mercancias
representa una gran parte del
volumen total de transporte y
tiene algunas caracteristicas
especiales en comparacién
con el transporte de pasajeros.
No son solo las dimensiones
de un vehiculo. La condicién
técnica, el almacenamiento de
la carga o la posible sobrecar-
ga de un vehiculo también jue-
gan un papel importante. Los
conductores de transporte de
mercancias deben cumplir con
los periodos establecidos de
conduccién y descanso como
parte de las llamadas regule-
ciones sociales. Las normas
formuladas por el Convenio
Europeo sobre el Transporte In-
ternacional de Mercancias Pe-
ligrosas por Carretera (ADR)
también son muy especificas.
Por lo tanto, el transporte de
mercancias se realiza dentro
de un marco legal ampliado.
El hecho es: la intensidad
del tréfico en constante creci-
miento conduce a mds y mds
accidentes. En la Repdblica
Checa, las estadisticas mues-
tran 11,811 accidentes en
2017, 634 més que en 2016.
El ndmero de muertos disminu-
yé en la comparacién anual.
En 2016, 80 personas mu-
rieron en relacién con un ac-
cidente con un camién, y en
2017 murieron 74 personas.
Los errores mds comunes de-
tectados durante los controles
policiales se encuentran a me-
nudo en el érea de la legisla-
cién social: los conductores no
realizan descansos de seguri-
dad y no cumplen con los pe-
riodos de parada concertados.
Incluso los intentos de influir
en la funcién de los tacégra-
fos no son infrecuentes. Exis-
te un peligro real de un acci-
dente causado por cansancio,
monotonia o adormecimiento.
Ademas de las deficiencias
graves, también hay deficien-

cias peligrosas que a menudo
se encuentran en los controles
de tréfico en términos de con-
diciones técnicas. El almacena-
miento incorrecto y la sujecién
insuficiente de la carga repre-
sentan un peligro potencial no
solo para los ocupantes del
vehiculo, sino también para
otros usuarios de la carretera.
El problema de los vehiculos
sobrecargados sigue presente.
Incluso los surcos en la carrete-
ra son peligrosos, ya que bajo
fuertes lluvias, el peligro de
aquaplaning es mayor.

Como el transporte de mer-
cancias y sus problemas aso-
ciados se extienden mds allg
de las fronteras de la Rept-
blica Checa, la cooperacién
con los paises vecinos es exire-
madamente importante. Des-
de 2010, la Repiblica Checa
ha sido un observador activo
en la organizacién ECR (Euro
Contréle Route), que redne a
organismos europeos en el am-
bito del transporte de mercan-
cias por carretera. Uno de los
principales obijetivos de esta
organizacién es la coopera-
cién en el campo de la seguri-
dad vial.

Los eventos sobre seguridad
vial se organizan durante todo
el afio. Se enfocan en los con-
troles, pero al mismo tiempo
en la prevencién de acciden-
tes. La policia participa en es-
tos eventos junto con los coor-
dinadores regionales de BESIP,
la autoridad nacional de segu-
ridad vial y unidades de con-
trol méviles. El Ministerio de
Transporte utiliza estas unida-
des a través del Centro de Ser-
vicios de Transporte por Ca-
rrefera, una organizacién a la
que financia. Cada afio, en la
regién de Usti nad Labem, se
celebra un evento de preven-
cién de tréfico, “El dia de los
camiones”, también organiza-

do y administrado por BESIP.

porcion de vehiculos con defectos ascendia a algo menos del
22 por ciento, en el caso de los vehiculos de mas de siete
afos, esta proporcion ya era superior al 50 por ciento, en el
caso de los vehiculos de mas de 12 afios era superior al 60
por ciento. Se refleja mejor en los remolques de 12 toneladas.
Aqui, el 20 por ciento de los vehiculos de hasta tres afios y
el 44 por ciento de los vehiculos mayores de 12 afos tenian
defectos. En el caso de los componentes defectuosos de ca-
miones y tractores, la electricidad y las luces estuvieron en
primer lugar (imagen 20). El motivo se explica en la gran
cantidad de dispositivos de iluminacién de estos vehiculos,
que finalmente conducen a una gran cantidad de deficien-
cias en esta drea. Para los remolques, el sistema de frenos y
los dispositivos de iluminacion fueron los componentes con
deficiencias mds frecuentes. Biasicamente, las tasas de defi-
ciencia aumentaron en todos los componentes a medida que
aumentaba la antigiiedad, tanto para los camiones y tracto-
res como para los remolques.

Se puede ver una evolucién comparable con los transpor-
tistas, como se muestra en la valoracion de los datos de DE-
KRA de los afios 2016 y 2017 (imagen 21). Mientras que con
un rodaje de hasta 50.000 kilémetros el 78,3 por ciento de
los vehiculos examinados no presentaban defectos, esta pro-
porcion se redujo de 150.000 a 200.000 kilémetros al 37,6
por ciento. El nimero de deficiencias significativas aument6
del 10,9 al 39,2 por ciento en los tipos de rendimiento men-
cionadas anteriormente. Las deficiencias en el sistema eléc-
trico y la iluminacién también representaron la mayor par-
te, seguidas de los frenos y el motor/medioambiente.

W Numerosos lugares de accidentes con la participacién de vehiculos comerciales
pesados, a menudo se parecen a un gran campo de escombros.




Ademas de los resultados del sistema de prueba DE-
KRA, los analisis de los vehiculos accidentados tam-
bién proporcionan informacién interesante sobre las
deficiencias de los vehiculos comerciales pesados. La
condicién técnica muestra claras diferencias entre ca-
miones mds nuevos y mas antiguos. Para los afios 2007
a 2016, el analisis de las deficiencias de vehiculos co-
merciales de més de 3,5 toneladas halladas por la po-
licia local en el lugar del accidente revela que en Ale-
mania alrededor del 41 por ciento de las deficiencias
relevantes en accidentes ocurrieron en vehiculos de
hasta cinco afos. E1 59 por ciento de las deficiencias re-
lacionadas con accidentes se detectaron en vehiculos de
mds de cinco afios. El hecho es: la policia puede detec-
tar in situ defectos visibles externamente como tales.
Una inspecciéon mds detallada en un taller por parte
de expertos independientes generalmente revela toda-
via mas defectos. Por ejemplo, de 2006 a 2017, la poli-
cia local atribuyd el 36,5 por ciento de los accidentes a
defectos en los neumaticos. El analisis detallado de los
expertos de DEKRA mostré una incidencia del 50 por
ciento en los frenos en todas las deficiencias relaciona-
das con accidentes. En general, los neumaticos y frenos
de los vehiculos comerciales de mas de 3,5 toneladas
son las deficiencias técnicas mas comunes que provo-
can accidentes. Se puede ver un panorama similar en
transportes de hasta 3,5 toneladas. Las cifras subrayan
la importancia de los trabajos de mantenimiento y re-
paracion periddicos, asi como la importancia de la ins-
peccidn principal para la seguridad del vehiculo.
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Deficiencias en camiones pesados y tractores (més de 12 1) =
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Deficiencias en furgonetas 2016 y 2017

en Alemania segin rendimiento

M sin deficiencias
pequefias deficiencias
M deficiencias notables

50 hasta
100 mkm*

* mkm = miles de kilometros Fuente: DEKRA

‘Los hechos en un vistazo

¢ A nivel de la UE, el nimero de
muertes por accidentes con vehi-
culos de transporte de mercancias
ha ido disminuyendo notable-
mente, sin embargo el porcentaje  * La participacién de ocupantes con
en relacion a fodos los acciden- lesiones mortales involucrados en
tes mortales se ha mantenido en accidentes en dreas interurbanas en
el mismo nivel, al 'edfd” del 15 vehiculos de mercancias fue del 86
por ciento, durante afios. por ciento, por tanto significativa-

* El riesgo relafivo a la capacidad mente superior a la de ofros partici-
de conduccién en los accidentes pantes en accidentes de fréfico.

con dafios personales en 2016 en
Alemania fue la mitad de impor- ® En los EEUU el nimero de perso-
tante en veh|cu|os de fransporte de nas muertas en accidentes de frdfico
mercancias que en turismos. en los que participaron vehiculos de
transporte de mercancias aumenté en
un 28 por ciento entre 2009 y 2016.

de mercancias es el turismo. En
ellos murieron 1.908 ocupantes
de turismos en la UE en 2015.

* El contrario més frecuente en acci-
dentes con vehiculos de transporte
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Ejemplos de accidentes

Eiemplos representativos de accidentes en detalle

Esquema del desarrollo del

accidente

2 Parte trasera del autobs
después del accidente

3+4 Posicion final de camién y

furismo

Sorprendente

CAMION CHOCA CONTRA AUTOMOVIL

Circunstancias del accidente:

A plena luz del dia, un conductor de camién coli-
siono6 a 90 km/h en la autopista contra un turismo
que circulaba delante de él a aproximadamente 30
a 50 km/h en el centro del carril derecho. Aproxi-
madamente 34 metros después de esta primera coli-
sion, el turismo, que estaba enganchado al camién,
fue empujado hacia un autocar. Como resultado de
un atasco de trafico, el autobus y el turismo habian
reducido su velocidad a su debido tiempo, y es pro-
bable que las luces de freno, que manifiestamen-
te funcionaban en el momento de la colision, fue-
ran claramente visibles para el trafico posterior. La
inspeccién técnica del camidn no reveld evidencia
alguna de que su sistema de frenos tuviera algin
defecto antes de la colisién con el turismo involu-
crado. Habia muy buena visibilidad y la superficie
de la carretera estaba seca.

Vehiculos:

Camion, turismo, autobus

Consecuencias del accidente/lesiones:

Dos ocupantes del vehiculo de pasajeros murieron,
varios pasajeros del autocar resultaron levemente
heridos.

Causas/problemas:

Desde el punto de vista de los expertos, la causa del
accidente se limita a la velocidad excesiva y la fal-
ta de reaccion antes de la colision del conductor del
camidn contra el turismo.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

El conductor del camién tendria que haber reducido
la velocidad en vista del trafico mas lento por delan-
te de su vehiculo o de las luces de freno del autobus
con una ligera frenada, la posterior proximidad evi-
dente del turismo con una fuerte frenada o con un
movimiento evasivo a los carriles de la izquierda al
arcén evitando, asi, la colision. También, un sistema
automatico de asistencia de frenado de emergencia
podria haber evitado el accidente o al menos mi-
tigar sus consecuencias para los ocupantes del tu-
rismo. Hubiera salvado vidas una conduccién mas
atenta y concentrada del conductor del camion.



Adelantamiento

AUTOMOVIL COLISIONA CON TRACTOR

Circunstancias del accidente:

En una carretera, el conductor de un turismo ade-
lant6 a un vehiculo articulado que circulaba des-
pacio. Justo delante del vehiculo articulado circu-
laba un tractor. El conductor del tractor giré a la
izquierda hacia un camino de tierra en el momento
en el que el turismo detrds del vehiculo articulado
adelantaba a este. Hubo una colisiéon de ambos ve-
hiculos en el carril de circulacién de trafico en sen-
tido contrario. Debido a la colisién con el turismo,
el tractor fue arrojado hacia un lado y volco. El tu-
rismo se detuvo en el carril opuesto.

Vehiculos:

Tractor con herramienta (esparcidora de abono)
Turismo, vehiculo articulado

Consecuencias del accidente/lesiones:

El copiloto del turismo murié en el accidente. Los
conductores del turismo y del tractor resultaron
gravemente heridos.

Causas/problemas:

El vehiculo articulado obstaculiz6, en gran medi-
da, la visibilidad que el conductor del turismo te-
nia del tractor y la que el conductor del tractor tenia
del turismo.

Debido a la elevada diferencia de velocidad duran-
te la maniobra de adelantamiento, es probable que
el turismo todavia estuviera en su carril direccional
cuando el conductor del tractor inici6 el giro.

Posibilidades de prevencion, atenuacion de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

Este accidente podria haberse evitado si el conduc-
tor del turismo hubiera evaluado de forma completa
y precisa la situacion del trafico antes de adelantar
y hubiera iniciado la maniobra de adelantamiento a
la velocidad adecuada y se la hubiera interrumpido
en el momento de detectar al tractor. Con un estilo
de conduccion mds atento por ambas partes, el ac-
cidente se habria evitado.

1 Esquema de la posicion del accidente
2 Accidente

3-5 Posicion final de los vehiculos
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Ejemplos de accidentes

Empotramiento contra la parte

eSS T e —— — | trasera de un camidén

AUTOMOVIL CHOCA CONTRA UN CAMION

Circunstancias del accidente:

Un conductor de turismo que conducia por el ca-
rril derecho de una autopista y conducia a una ve-
locidad muy elevada (aproximadamente 160 km/h)
choco sin frenar contra un camién que conducia
delante de él. El turismo se empotro6 contra el ca-
mion hasta los asientos delanteros. No se pudieron
encontrar evidencias que documentaran las medi-
das de defensa adoptadas por el conductor del turis-
mo antes de la consecucion del accidente. Las ins-
pecciones del dispositivo de iluminacion trasera del
camién demostraron que funcionaba y también se
encontraba activo en el momento de la colisién. El
camién también estaba equipado con paneles re-
flectantes rojo-amarillo en la parte trasera.

Vehiculos:

Camion, turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor del turismo murié a consecuencia
del profundo empotramiento del vehiculo contra
el camidn.

Causas/problemas:

Desde el punto de vista de los expertos, la causa del
accidente es exclusivamente el choque sin reaccién
contra el camién por parte del conductor del turis-
mo, que es claramente visible en la parte trasera.
Las graves consecuencias son el resultado de la fal-
ta de compatibilidad entre turismos y camiones, asi
como la enorme diferencia de velocidad, lo que sig-
nifica que las zonas de deformacién de los turismos
no son efectivas.

Posibilidades de prevencion, atenuacion de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

Un asistente automatico de frenado de emergencia
habria evitado este accidente o al menos mitigado
sus consecuencias para el conductor del turismo.
Con un estilo de conduccién atento y concentra-
do del conductor del turismo, se habria evitado el
accidente mortal. La alta velocidad del turismo fa-
vorecié la gravedad de las lesiones. Por parte del
camidn, los mas efectivos sistemas de proteccion
contra el empotramiento trasero tienen todavia un
gran potencial.

1 Esquema de la posicion del accidente
2-5 Posicion final del los vehiculos




Automévil que gira a la derecha

CAMION ATROPELLA A UN CICLISTA

Circunstancias del accidente:

En un cruce, un camionero giré ala derecha y atro-
pelld a un ciclista con el frontal derecho. Segtn el
conductor del camién encuestado, el seméforo es-
taba en verde. Como no hay un sistema de sema-
foros separado para el carril para ciclistas que se
extiende a lo largo de la carretera, el “verde” era
también para los ciclistas que circulaban por carril
bici. Después de evaluar el tacografo, el camion se
acerc6 al cruce, desacelerd brevemente hasta dete-
nerse y luego acelerd, después desaceler6 nueva-
mente hasta detenerse.

Vehiculos:

Bicicleta, camion

Consecuencias del accidente/lesiones:

El ciclista resultd herido de muerte.

Causas/problemas:

A pesar de los amplios sistemas de retrovisores,
cuando se mira desde un camion, hay grandes dreas
muertas que no se pueden ver de forma directa o in-
directa a través de los espejos (dngulo muerto). In-
cluso una visibilidad a corta distancia en uno de los
espejos no es suficiente para poder detectar obsta-
culos dada la complejidad de una maniobra de giro
de camiones.

Posibilidades de prevencion, atenuacion de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

Con un asistente de giro y con sistemas de cama-
ra o radar para reconocer ciclistas o peatones en
el lado derecho del vehiculo, el ciclista no debe-
ria haber sufrido una colisién mortal. Si es posi-
ble, los ciclistas deben tener contacto visual con
el conductor del camién. Sobre todo, los ciclistas
y los peatones deben ser conscientes del problema
del 4angulo muerto. En cualquier caso, se debe tener
especial precaucion ante un intermitente derecho
que parpadea.

1 Vista superior del lugar del accidente
2+3 Posicion final
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Ejemplos de accidentes

1 Esquema de la posicion del accidente

2+3 Daiios en el camién que se aproxima

4 Dafios en el semirremolque del causante
del accidente

5 Trayectoria de marcha en el lugar del
accidente en contra de la direccion del
causante del accidente

Deficiencias técnicas

IMPACTO FRONTAL EN SENTIDO CONTRARIO

Circunstancias del accidente:

Un conductor de camién conducia con su remolque
por una carretera nacional. En un giro a la derecha
frend su vehiculo. Las ruedas del primer y tercer eje
del lado derecho del remolque se bloquearon, lo que
significaba que ya no se podian aplicar las fuerzas
de viraje laterales requeridas para conducir a tra-
vés de la curva. El vehiculo articulado se fue a la iz-
quierda, hacia el carril contrario, en donde colisio-
no lateralmente con el frontal de un articulado que
se aproximaba. Su conductor quedé atascado en la
cabina y tuvo que ser rescatado por los bomberos.

Vehiculos:

Dos vehiculos articulados

Consecuencias del accidente/lesiones:

Un conductor de camién resultd gravemente herido.

Causas/problemas:

Durante la inspeccion técnica del vehiculo articula-
do del causante del accidente, se encontr6 que habia
deficiencias considerables en el sistema de frenos
que en conexién con el estilo de conduccién favo-
recio el accidente.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

El causante del accidente podria haber evitado el
accidente si, teniendo en cuenta la trayectoria del
carril y las condiciones climdticas, hubiera frena-
do su vehiculo a una velocidad maxima de 40 km/h
antes de la curva y luego hubiera girado sin usar to-
das las fuerzas de viraje sin una frenada superpues-
ta. Desde el punto de vista de la victima del acci-
dente gravemente herida el accidente fue inevitable,
porque no tuvo la oportunidad de esquivar debido
al perfil de la carretera y la pendiente. Sin una defi-
ciencia técnica en el sistema de frenos, el articulado
probablemente no se habria salido de su carril. El
control periddico del estado técnico del vehiculo y
la rectificacién inmediata de los defectos identifica-
dos son absolutamente necesarios.



Colisién frontal

FURGONETA SE SALE DE LA AUTOPISTA

Circunstancias del accidente:

Un conductor de furgoneta se sali6 del carril en una
carretera nacional al final de un largo giro a la iz-
quierda. Circul6 por la franja de césped durante
120 metros aproximadamente. Segun las huellas, el
conductor realizé solo un frenado parcial y no com-
pleto. Tampoco se realizaron movimientos de con-
tradireccion. El vehiculo sigui6 el curso de la franja
de césped hacia un terraplén, baj6 por este terraplén
y roz6 un arbol antes de estrellarse de frente contra
otro arbol. El camino estaba seco en el momento
del accidente.

Vehiculos:

Furgoneta

Consecuencias del accidente/lesiones:

Dos ocupantes resultaron gravemente heridos.

Causas/problemas:

El vehiculo se encontraba en correctas condiciones
técnicas. La direccion y el sistema de frenos funcio-
naban. La velocidad méxima permitida en el lugar
del accidente era de 100 km/h. Con una velocidad
de conduccién maxima comprobada de 86 km/h, el
carril en este punto deberia haber sido transitable
sin problemas. Por lo tanto, el accidente no tiene
una causa técnica, sino que se debe al fallo de tra-
yectoria al final de la curva.

Posibilidades de prevencion, atenuacion de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

Un estilo de conduccién atento y concentrado del
conductor de la furgoneta habria impedido la salida
de la carretera. En lugar de simplemente realizar un
frenado parcial, un frenado completo habria tenido
sentido después de salir de la carretera. Un asistente
contra el abandono de carril o un sistema de adver-
tencia de abandono de carril habrian evitado la sali-
da del carril.

1 Esquema del desarrollo del accidente
2 Posicion final en el lugar del accidente
3+4 Vista en contra direccién

5 Daitos de la colisidn en la furgoneta
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Ejemplos de accidentes

Carril contrario

CAMION ATRAVIESA LOS GUARDARRAILES
DE LA MEDIANA

Circunstancias del accidente:

Un conductor de un camion cisterna conducia por
la carretera cuando se desvi6 hacia la izquierda del
camino y atraveso los guardarrailes de la mediana.
A continuacion, el vehiculo se estrell6 en el lado iz-
quierdo y colisiond en el carril contrario contra un
vehiculo articulado que se aproximaba. Su conduc-
tor quedd atrapado en la cabina. La autopista dis-
curre casi plana y recta en el lugar del accidente, la
superficie de la carretera estaba mojada en el mo-
mento del accidente.

Vehiculos:

Dos vehiculos articulados

Consecuencias del accidente/lesiones:

Un conductor quedo atrapado y murid.

Causas/problemas:

La inspeccion de los vehiculos realizada por un ex-
perto no revel6 ningun defecto técnico que ocasio-
nara o favoreciera el accidente. Por lo tanto, el acci-
dente se debe a un descuido o error humano.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

Un sistema de asistencia al conductor (asistente de
carril/detector de fatiga) podria haber evitado el
accidente o al menos mitigado sus consecuencias.
Incluso con un estilo de conduccién mds atento y
concentrado y una reaccién mas rapida del causan-
te del accidente, el accidente no habria sucedido. En
lo que respecta a la infraestructura, es necesario re-
considerar la instalacion de dispositivos de protec-
cién media con mayor capacidad de frenado en las
autopistas.

1-3 Vista superior del lugar del accidente
4 Detalle de la posicion final del causante del accidente
5+6 Guardarrailes de lo mediana rotos



Seguridad de carga

BASES DE CALDERA MAL ASEGURADAS
CAEN DEL CAMION

Circunstancias del accidente:

En el remolque de un camién habia dos bases de calde-
ra de pie sujetas a un bastidor de metal. Durante el tra-
yecto, cayd del vehiculo la base de caldera colocada en
la parte izquierda (en la direccién de desplazamiento)
danando a dos autocares que se aproximaban. Como
resultado, el primer autobus se salié de la calzada y co-
lisiond contra un turismo. En la continuacién del acci-
dente, el autobus cay6 a la derecha por un terraplén y
colisioné con otro turismo.

Vehiculos:

Camién, dos autobuses, dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

Un conductor de autobts murié y una conductora de
autobus resulté gravemente herida. Silos autobuses hu-
bieran llevado pasajeros las consecuencias habrian sido
ain mas dramaticas.

Causas/problemas:

Solo una de las bases de caldera estaba asegurada ade-
cuadamente con cadenas de amarre, de modo que se
ajustaba a la forma del bastidor. Por el contrario, la otra
base de caldera estaba asegurada con cinchas que no
causaban el efecto de sujecion requerido en la parte in-
ferior de la base de la caldera. En los cantos de la base de
caldea habia esterillas antideslizantes blandas. Los afi-
lados bordes cortaron las esterillas antideslizantes y las
cinchas de amarre debido al movimiento del fondo de
la caldera, lo que hizo que la parte inferior de la caldera
se volcara.

Posibilidades de prevencién, atenuacion de las conse-
cuencias y enfoque para acciones de seguridad vial:

Si la parte inferior izquierda de la base de caldera se hu-
biera asegurado igual que la derecha, el accidente se po-
dria haber evitado. Los sistemas de sujeciéon tendrian
que haberse montado de tal manera que se hubiera ase-
gurado una conexion positiva entre la base de caldera y
el bastidor de transporte. Ademads, se tendrian que haber
usado protectores para los bordes estables para proteger
las cinchas de sujecién. En este contexto, la formacién
periodica de los conductores profesionales en términos
de seguridad de la carga es una necesidad absoluta.

1 Autobis cortado

2 Aseguramiento de la carga arrastrada con cadena de amarre o correa de tensién
3 Estera antideslizante no corfada como proteccion de bhorde

4 fibras de la correa de fensidn deshilachadas

5 Aseguramiento de la carga arrastrada con cadena de amarre o correa de fension
6 Esquema




Factor humano

Capacidad de aprendizaje, atencién y
responsabilidad en la carretera

Igual que con otros tipos de usuarios de la carretera, las personas que estan al volante tienen una participacién
significativa en los accidentes de trafico con vehiculos de mercancias. Los sistemas de asistencia al conductor tienen
bésicamente un potencial para prevenir accidentes. Pero los conductores deben ser instruidos sobre lo que los sistemas
pueden y no pueden hacer. En general, la formacién de conductores profesionales es muy importante en vista de los
numerosos requisitos, cargas y peligros.

Ya sea al volante de un camion, en la cabina de
una locomotora, en la cabina de un avién de
transporte o en el puente de un buque mercante: si
se considera el factor humano en el trafico de mer-
cancias, la fiabilidad juega un papel central. En cir-
culos profesionales se habla de la fiabilidad de la ac-
cién en la interaccion del hombre y la maquina, en
este caso el medio de transporte. Depende del dise-
o del sistema técnico y de los requisitos de rendi-
miento del ser humano.

Basicamente, la fiabilidad de la accién es parti-
cularmente alta cuando dicho sistema se adapta de
manera éptima a las capacidades de las personas. Si
se producen errores, se consideran como una con-
secuencia de una incompatibilidad del individuo y
la tarea de “conduccién del vehiculo de transporte

de mercancias”. El problema: la mala conducta de
las personas puede tener consecuencias fatales en el
tréansito. Por lo tanto, es importante mantener o, si
es necesario, aumentar la fiabilidad del manejo. Y
para eso se tienen que conocer los factores que in-
fluyen en base a la experiencia.

Al conducir un vehiculo de motor, estas son prin-
cipalmente las competencias adquiridas al tratar con
el sistema del vehiculo (calificacién), las condiciones
fisicas y mentales para conducir el vehiculo (idonei-
dad), y también el fisico y mental actual (capacidad
de conduccién). Con un mayor grado de automati-
zacion de la cabina del camidn, los requisitos para la
aptitud e idoneidad necesaria, asi como, dado el caso,
la capacidad para conducir tendran que modificarse
o incluso redefinirse.



FORMACI () N DE LOS CONDUCTORES Ta(;’nbfién en .o,tros. pa.ilses eur;)pe;)s existen progra:
PRO FES'O NALES mas de formacion similares a la alemana para con

ductores profesionales. En un informe de la BASt del
2008 se comparan los diferentes programas de for-
En vista del aumento en el trdnsito de mercancias  macidn (tabla 23).
(imagen 22) por carretera, aumenta la necesidad
de conductores profesionales. En este contexto, las
cuestiones de seguridad en el transporte de camio- mCantidcd de las mercancias transportadas y servicios de e
nes y autobuses pasan a un primer plano. El hecho transporte

de que los conductores profesionales estén sujetos Estadistica del transporte de mercancias por carretera

arequisitos especiales es el resultado de su tarea de 3.300 400
conduccién. Con mas frecuencia que los usuarios _;c} 3,200 350 :
de vehiculos privados, los conductores profesiona- = GE)
les tienen que enfrentarse a condiciones dificiles, E 3100 00 o
como conducir por rutas desconocidas o condu- g 3.000 Tg
cir en condiciones climaticas dificiles y carreteras B 50 o
complicadas. El equipamiento técnico en el trans- g 2500 200 -
porte de mercancias y pasajeros suele estar en un é 2.800 4”;(;
nivel mads alto, lo que por un lado resulta en un au- g 2700 150 &
mento significativo en la seguridad vial, pero por g 100 2
otro lado también aumenta las exigencias al con- o 2.600 S
ductor del camién. El conductor debe estar bien = 9500 50 é
informado sobre la funcionalidad y los beneficios 2
de los sistemas de asistencia al conductor para que HOIT0 e © @ @ & & & @& Q?\‘e % é\ @ @ @og \ {» @\\ 0 &
pueda reaccionar de forma fiable en caso de un fa- Ao

llo técnico. Ademds, para los conductores profe- Fuente: Oficina Federal de Vehiculos Motorizados, datos: Oficina Federal de Estadisticas de Alemanio, 2017

sionales, por ejemplo, de acuerdo con los arts. 407
y siguientes del Codigo de Comercio de Alemania,
también existen directrices que regulan la segu-
ridad de carga, asi como las disposiciones para el
transporte de mercancias peligrosas. En el trans-
porte internacional de larga distancia, los conduc-
tores profesionales también se enfrentan a nume-
rosas normas de trafico especificas de cada pais y
condiciones especiales con las que deben tratar de
forma apropiada. Ademas, hay tensiones emocio-
nales y psicoldgicas tales como la presiéon constan-
te del tiempo y la distancia de la familia. Incluso el
cansancio fisico por largos periodos de servicio o
la carga y descarga manual plantea un desafio es-
pecial en el transporte de mercancias.

La principal causa de accidentes sigue siendo la
mala conducta de los conductores. Para aumentar la
seguridad del trafico, pero también para el mante-
nimiento de la salud, es necesaria una cualificacién
sostenible de conductores profesionales. En Alema-
nia existe la posibilidad de una capacitaciéon reco-
nocida por el estado como conductor profesional.
En 2016, se celebraron 2.964 nuevos contratos de
capacitacion. Segun la Camara de Comercio e In-
dustria, alrededor de 2.000 aprendices completaron
con éxito su formacion de conductores profesiona-
les durante los ultimos tres afos, con una caida de
mas de 100 aprendices entre 2015 y 2016.
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Factor humano

/@ Cursos de formacién para conductores profesionales en comparacién por paises [ Kl e 18
_ lRmae S lPasesboios ____Mlemomia_______

Tipo/objetivo de la  BEP (certificado de formacidn

formacion

Grupo obietivo

Duracion de la
formacin

Implementacidn

M Los controles en
carretera son también
un elemento importante
para aumentar la seguri-

dad del trdfico.

profesional)

(AP (certificado de capacitacidn
profesional)

CFP (certificado de formacidn
profesional)

Alumnos después de complefar la
educacion secundaria 1 o superior

1 afio o 2 afios a tiempo parcial
CFP: 350 horas

Formacidn escolar (profesional) prdcti-

cas obligatorias en empresa CFP:

41 secuencias de ensefianza sobre el

contenido:

o El conductor y su entorno

o El conductor y su vehiculo

® E| conductor como usuario de las
carreteras

® Formacidn bdsica “materiales
peligrosos”

Formacion bdsica conductor/a de
camion

Alumnos después de completar la
educacion secundaria 1 o superior

3 afios

Formacidn prdctica en una empresa,
1 x semana escuela formacion
profesional

Conductor profesional

a) a partir de 16 afios
b) a partir de 20 afios

0) 2 aiios de formacion

b) 1 afios de formacion
cada uno llevado a cabo por
“Vakopleiding Transporten Logistik”

a)

* Los aprendices son empleados por
contrato en el instituto de formacion

e Formacion prdctica en una empresa,
1 x semana escuela formacion
profesional

b)

® Los aprendices son empleados por
contrato en lo empresa de formacidn

e Formacion prdctica en una empresa,
1 x semana escuela formacidn
profesional

Formacion conductor profesional

a) Alumnos después de completar la
educacion secundaria 1 o superior

b) Conductores con al menos 4 afios
de experiencia de conduccidn
profesional

¢) Recapacitacion de conductores con
al menos 1 afio de prdctica profesio-
nal de conduccidn

a) 3 afios de formacion
b) 4-6 semanas
) 12-21 meses

a)

o Sistema de formacién dual: empresa
con horas de formacidn profesional

b+

© Formacidn e instruccion en centros
de formacidn reconocidos (p. ej.,
TUV, DEKRA)

Fuente: (de Frihauf et al., 2008)

A nivel europeo, la Directiva 2003/59/CE (Direc-
tiva de conductores profesionales de la UE) del 3 de
julio de 2003 define los requisitos minimos para los
conductores. En la directiva se establece el siguien-
te razonamiento:

“Con el fin de permitir a los conductores adap-
tarse a los nuevos requisitos derivados del desarro-

llo del mercado del transporte por carretera, la le-
gislacién comunitaria debe extenderse a todos los
automovilistas, ya sean por cuenta propia o em-
pleados, en el transporte comercial de mercancias
o transporte privado.

El objetivo de la nueva legislacién comunitaria es

garantizar la calidad de la profesion de conductor en




forma de una cualificacién tanto para la aprobacion
como para el ejercicio de la profesion”.

La seguridad vial debe mejorarse completando una
cualificacion basica de 280 horas o realizando un exa-
men de contenido teérico de cuatro horas y dos horas
de practica, asi como una capacitacion regular de mas
de 35 horas a intervalos de cinco afos. La cualificaciéon
basica obligatoria se aplica a los conductores de entre 18
y 21 afios con carné de conducir C1, C1E, C, CE, D, DE,
D1 y D1E. Para conductores principiantes profesiona-
les de 18 afios con el permiso de conducir del tipo C1
o CIE tanto como para aquellos de 21 afos con permi-
so de conducir del tipo C o CE o D, DE, D1 o D1E pue-
de tener lugar una calificacion acelerada basica de 140
horas de formacién con examen de aprobacién final.

La UE defini6 los requisitos minimos para la cualifi-
cacion basica y la formacion complementaria:

o reglas de seguridad al conducir y su cumplimiento,

« desarrollo de un estilo de conduccién defensivo, an-
ticipacion de peligros y tener en consideracion a los
otros usuarios de la carretera, asi como

o un consumo de combustible razonable.

La implementacién de medidas de cualificacion y
capacitacidn es responsabilidad de los centros de ca-
pacitacién homologados por las autoridades compe-
tentes y finaliza con los correspondientes exdmenes.

REQUISITOS ESPECIALES PARA
CONDUCTORES PROFESIONALES

En los dltimos afos, los requisitos de un conductor
profesional han cambiado drasticamente. Anterior-
mente, las tareas consistian en conducir y cargar.
El hecho de que los conductores profesionales en el
transporte de mercancias todavia tengan que realizar
otras actividades hoy en dia fue descrito por Frithauf
y colegas (2008) (tabla 24). Los autores distinguen la
conduccion de la no conduccion.

Ademds, se requieren varias otras habilidades, asi
como las llamadas “competencias sociales”, ya que al
tratar con colegas y clientes se espera un trato amistoso
y la disposicién a comprometerse.

Debido a las altas exigencias impuestas a los con-
ductores profesionales en el transporte de mercancias,
en Alemania se aplican otras normativas, ademas de
la cualificacién bésica, para obtener un permiso de
conduccion correspondiente. De acuerdo con la Nor-
mativa alemana sobre Licencias de Conducir (FeV),
se deben cumplir ciertas condiciones fisicas y requisi-
tos en la vista. Ademas, los conductores que transpor-

Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consejo Alemén de Seguridad Vial

(DVR)

-l

Aligerar la carga laboral de los camioneros y la
prevencién de accidentes graves con camiones son

absolutamente necesarios

El transporte de mercancias en nues-
tra sociedad realiza servicios indis-
pensables para el suministro de bie-
nes a las personas. Los accidentes
en los que se ven involucrados estos
vehiculos suelen tener consecuencias
particularmente graves, a menudo
mortales. En 2016, 745 personas
murieron en accidentes con la parti-
cipacién de vehiculos de transporte
de mercancias y 39.512 resultaron
gravemente heridas.

Para contrarrestar esto, se conﬁ'o,
mayoritariamente, en la legislacién,
la infraestructura o la tecnologia. Sin
duda, por ejemplo, una instalacién
obligatoria del asistente automdtico de
frenado de emergencia o del asistente
de giro ofrece un alto nivel de seguri-
dad. Sin embargo, pensamos dema-
siado poco en los propios conductores
de camiones y en su permanente pre-
sioén. El tréfico denso, la congestidn en
las autopistas, la densidad de las rutas
o la larga bisqueda de aparcamientos
estén en el orden del dia. Especialmen-
te, las cortas franjas horarias de car-
ga y descarga causan esfrés. Si no se
pueden cumplir debido a los altos vold-
menes de fréfico o de atascos, los con-
ductores fienen que asumir, a menudo,

largos tiempos de espera. La presién
temporal para los siguientes viajes es
adn mayor. Tampoco es correcto que
los camioneros tengan que ayudar,

a menudo, con la carga y descarga

como una cuestién de rufina.

Se necesitan tiempos de carga y
descarga mas flexibles y una planifi-
cacién mds realista de las rutas y de
la entrega adaptados al tiempo de
conduccién y las paradas. Ademds,
los camioneros deben poder tomarse
un descanso en caso de fatiga agu-
da para evitar quedarse dormidos al
volante. Una encuesta personal re-
ciente realizada a més de 350 con-
ductores de camiones en nombre de
la DVR y de la Sociedad Alemana de
Investigacién del Suefio y Medicina
del Suefio (DGSM), puso de manifies-
to que casi una de cada dos perso-
nas se habia dormido al menos una
vez al volante. Resultados inquietan-
tes que no podemos obviar.

La reduccién de la carga laboral
de los conductores de camiones y la
prevencion de accidentes graves es
necesaria en el sentido de la “visién
cero”. Esto es posible si los trans-
portistas y el sector del transporte lo
abordan juntos.

Perfil de requisitos para conductores de camiones

Acoplamiento,/desacoplamiento,
elevacién y descenso de cajos mviles

Trdfico transfronterizo

Controles de salida

Manejo de dispositivos

Alimentacidn y salud

Primeros auxilios

técnicos (elevadores, etc.)

Conduccidn en convoy
Conduccion eficiente de combustible

Maniobrar

Comportamiento en caso de accidente Manejo de mercancias

Carga y descarga
Sequridad de carga

Dispositivos de telepeaie

Legislacidn social de la UE, ley de trdfico

Tecnologia automotriz, super-
estructuras, accesorios

Conocimientos de idiomas en el frdnsito
internacional de larga distancia

Correspondencia, documentos nece-

Feligrosas, conocimiento de  sarios
as instrucciones de carga

Conduccidn preventiva
ciones

Mantenimiento,/repara-

Planificacion de ruta, geografia del
trdfico
Fuente: (de Frihauf et al., 2008)
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Factor humano

tan personas profesionalmente son evaluados por
su desempeno psicofisico (capacidad, orientacion,
concentracion, atencion, receptividad).

En el Capitulo 2.5 “Requisitos para la capacidad
psiquica” de las “Directrices de evaluacion para la
conduccion”, ya se establecieron en el afio 2000 los
valores limite de PR = 16 (grupo 1) o PR = 33 (gru-
po 2) vigentes hasta la actualidad para estas dimen-
siones. Siendo PR, en este caso, la abreviatura por-
centual para este rango. Esta medida estadistica
indica la posicion relativa que uno ocupa con res-
pecto a una caracteristica particular en una compa-
racion o grupo de referencia.

En el comentario a las “Directrices de evalua-
cién para la conduccion”, se afirma que estas de-
finiciones se hicieron “teniendo en cuenta los va-
lores experimentales empiricos”. Con respecto a
la evolucion del transporte por carretera, como la
realizacién de tareas adicionales bajo una presiéon
de tiempo cada vez mayor, una mayor densidad de
trafico y la automatizacion, cabe preguntarse si si-
guen siendo vélidas en estas nuevas condiciones y
cOdmo se puede lograr la fiabilidad del ser humano
en el sistema ser humano-vehiculo de forma soste-
nible en base al alto nivel requerido.

AUTOMATIZACION EN EL TRAFICO DE
MERCANCIAS POR CARRETERA

La conduccion de camiones, en particular, plantea
altos requisitos en competencias motoras y cogni-

tivas. Debido al elevado peso del vehiculo y po-
siblemente de la carga, un conductor de camién
tiene que conducir mucho mds anticipadamente,
ya que el proceso de frenado requiere mas tiem-
po, por ejemplo, en caso de frenada de emergen-
cia. Ademas del conocimiento factico de las nor-
mas de trafico, un conductor profesional también
necesita, en particular, habilidades cognitivas es-
peciales tales como alta atencién, procesamiento
rapido de la informacién y buenas habilidades de
orientacion, pero también la capacidad de asumir
perspectivas. Por lo tanto, el conductor de un ca-
mion debe ser capaz de ponerse en la perspectiva
de otros usuarios de la carretera, por ejemplo, para
poder prever riesgos especiales antes de que ocu-
rran. Con todos estos requisitos, los conductores
deben estar apoyados por los sistemas de asisten-
cia al conductor.

Especialmente en camiones, se espera una pe-
netracion del mercado mds rapida y mas alta de la
tecnologia de automatizacién. Una de las razones
es que legalmente se requiera la introduccién obli-
gatoria de sistemas de asistencia relevantes para
la seguridad durante la autorizacién inicial, por
ejemplo, el sistema de frenos antibloqueo (1991),
el programa de estabilidad electrénica (2014) o el
asistente de frenos de emergencia (2015). La intro-
duccién en el mercado estimada de los sistemas de
asistencia de camiones se muestra en la tabla 25.
Por ejemplo, con un 2,85 por ciento anual, la tasa
de introduccién de ACC estd ligeramente por enci-
ma de la tasa de introduccion ABS (2,5 por ciento).

i@ Estimacion de la implementacién en el mercado de los sistemas de asistencia
a camiones en la flota de camiones

Conductor
normal

CPA

CAA

VAAC

(PA = funcin de conduccién parcialmente automdtica; CAA = funcion de conduccién altamente automdtica, VAAC = vehiculos altamente automatizados que transmiten comunicacion

Funcion/segmento
Penetracion del conductor normal 100 % 85 % 70 %
ACC 5% 20 % 40 %
Asistente de atascos 0% 15% 30%
Penetracion CPA 0% 15% 30 %
ACC 5% 20 % 40 %
Asistente de atascos 0% 15% 30%
Asistente de cambio de carril 0% 10% 25%
Penetracion CAA 0% 10 % 25%
Coop. trdfico denso 0% 5% 10 %
Asistente de cambio de carril 0% 10% 25%
Comunicacion car-fo-X 5% 15% 25%
Penetracion VAAC 0% 5% 10 %

40 % 30 % 10% 5% 0%
70% 80 % 90 % 95% 100 %
60 % 70% 90 % 95% 100 %
60 % 70% 90 % 95% 100 %
70 % 80 % 90 % 95% 100 %
60 % 70 % 90 % 95% 100 %
35% 50% 65% 80 % 90 %
35% 50% 65% 80 % 90 %
15% 25% 35% 60 % 75%
35% 50 % 65% 80 % 90 %
35% 60 % 80 % 95% 95%

15% 25% 35% 60 % 75 %
Fuente de: Busch et al., 2017



W £n los “Head-up-Displays”
pantallas frontales, a los conduc-
fores se les presenta cada vez
ms contenido dindmico, como
restricciones de trdfico, obras
viales, informacién sobre el flujo
de trdfico y datos meteoroldgicos,
asi como instrucciones de accién

Cuando se trata de la cuestion de los requisi-

tos de rendimiento de un conductor de vehiculos
(altamente) automatizados, el examen de sus fun-
ciones de atencién deberia desempefiar un papel
central en el futuro. Por ejemplo, la monitoriza-
cién continua del sistema, que se requiere cuan-
do se usan sistemas automaticos en el vehiculo,
requiere habilidades especiales de atenciéon conti-
nuada, una forma de atencién también llamada vi-
gilancia. En consecuencia, se debe controlar la vi-
gilancia, en particular, en los usuarios de sistemas
de soporte parcial y altamente automatizados en
el vehiculo.

Ademads, la capacidad de un conductor para cam-
biar su atencién de un estimulo a otro se vuelve im-
portante (“cambio de atencioén”). En este contexto,
la llamada memoria de trabajo, que hasta ahora no
desempefiaba ningtn papel en la aptitud para con-
ducir, adquiere un significado especial al poder pa-
sar de un estimulo a otro. Segun Baddeley (2012), la
memoria de trabajo consta de cuatro componentes:

1. el ejecutivo central, que asume las tareas de con-
trol, organizacion y monitorizacion,

2. el bucle fonolégico que procesa informacién acus-
tica y lingfiistica,

3. el cuaderno de espacio visual, que es responsable
del procesamiento de la informacion visual, asi
como

4. el bufer episddico que se conecta con el conoci-
miento semantico y episédico de la memoria a
largo plazo.

La tarea de la memoria de trabajo es almacenar
informacién durante un tiempo breve y a su vez ma-
nipularla. Este ultimo lo distingue de la memoria
a corto plazo, que solo sirve para almacenar. Estos
procesos de memoria de trabajo desempefian un pa-
pel en las funciones ejecutivas, como el pensamiento
inferencial, la resolucion de problemas o las acciones
de planificacién. En vista del mayor nivel de auto-
matizacion, especialmente en la drea del transporte
de mercancias, todavia hay margen de mejora en la
definicién de los requisitos basicos (cognitivos) para
los conductores de camiones y las dimensiones que
deben comprobarse si fuera necesario.

Ya es previsible que en el futuro el conductor pro-
porcione cada vez mas subtareas de conduccion a la
tecnologia incorporada al vehiculo. Especialmente
en el trafico de mercancias, el objetivo es pasar de
la conduccién semiautomatizada, es decir, el uso de
sistemas de asistencia al conductor, a la conduccién
altamente automatizada, que permite al conductor
- al menos en ciertos escenarios como viajes en con-
voy en la autopista o carreteras estatales — transfe-
rir el control del vehiculo. Los proyectos de investi-
gacién correspondientes ya se han completado con
éxito o atin estan en curso.

apropiadas.
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M La creciente automatizacin
ayuda al conductor en sus
tareas de conduccidn, pero no lo
libera de su papel de supervisor
permanente.

LA AUTOMATIZACION EN EL VEHICULO PUEDE
CAUSAR PROBLEMAS DE SEGURIDAD

Sin embargo, a medida que avanza la automati-
zacion en el vehiculo, la funcién del conductor
cambia del operador activo que opera el vehicu-
lo al monitor pasivo. Este cambio de rol conduce
a nuevos requisitos para el conductor. El rol pasi-
vo del supervisor reduce la atencion y la activacién
de las personas, lo que a su vez puede causar pro-
blemas de seguridad. Por ejemplo, un conductor
puede confiar demasiado en el soporte técnico del
vehiculo, incluso cuando se le ha informado ex-
presamente que, a pesar del constante desarrollo
técnico, es poco probable en un futuro previsible
que su vehiculo pueda prever todos los posibles es-
cenarios en el trafico activo. Asumir el control del
vehiculo ante una emergencia es particularmente
dificil. Esto se llama el problema “Out of the loop
[fuera del circuito]”. Esto describe el estado de un
conductor cuando no tiene que participar en el
control del vehiculo.

Sin embargo, un conductor al que se le permitio
“desconectarse” temporalmente debe asumir de
forma fiable ciertas tareas de conduccion cuando
el sistema alcanza sus limites, como en situacio-
nes muy complejas. Por lo tanto, el conductor debe
ser llevado nuevamente “al circuito” por el vehicu-
lo. Sin embargo, lleva tiempo hasta que el conduc-

tor tiene conciencia de la situacién necesaria para
poder conducir el vehiculo sin ningun error. Un
informe del GDV de 2016 se ocupa, en particular,
de este problema de transiciéon. La revisiéon pu-
blicada en este informe de varios estudios sobre
el tiempo de transferencia de conducciones (alta-
mente) automatizadas a control manual mostrd
demoras de dos a 20 segundos hasta que el con-
ductor estaba dispuesto a retomar la tarea asigna-
da. Sin embargo, como enfatizan los autores del
informe, los estudios son solo muy limitadamen-
te comparables debido a las diferentes condicio-
nes experimentales.

Ademis, la automatizacion del vehiculo da
como resultado, a largo plazo, que las habilidades
adquiridas sean “olvidadas” nuevamente o incluso
no se adquieran. Este efecto se vuelve particular-
mente importante cuando un conductor tiene que
controlar manualmente un vehiculo, por ejemplo,
porque falla una funcién automdtica o porque es
un turismo de alquiler menos automatizado. Para
él estas son situaciones criticas o exigentes en las
que tendria que recurrir, al mismo tiempo, a patro-
nes de comportamiento menos entrenados. Debido
al menor nivel asociado de practica de conduccién
activa, se puede concluir que el conductor del fu-
turo experimentard un comportamiento menos
basado en la destreza, que se basara en la propia
experiencia.

Conclusion: aunque la conduccion de vehiculos
de automatizacion alta tienen el potencial de evi-
tar accidentes en general, los usuarios de dichos
sistemas deben cumplir ciertos requisitos, en par-
ticular, en lo que respecta a su rendimiento cog-
nitivo, que aun no se ha probado. Ademas, el uso
regular de, por ejemplo, el “piloto automatico” en
el vehiculo implica el riesgo de que los conductores
pierdan sus habilidades de conduccién convencio-
nales. Ademds, se debe considerar el retraso tem-
poral en la transferencia por parte del conductor.

PELIGROS ESPECIALES PARA
CONDUCTORES DE CAMIONES:
ALCOHOL, DROGAS Y FATIGA

Al analizar los datos alemanes de accidentes en
vehiculos de transporte de mercancias, es notable
que la mayoria de los accidentes también se pue-
den atribuir a la mala conducta humana (imagen
26). Ademads de los errores de conduccion, como
una distancia demasiado corta o una velocidad
inadecuada, la atencidn se centra en la capacidad
de conducciodn, el alcohol y la fatiga.



Existen grandes diferencias en la distribucién
de alcohol y drogas entre los conductores de ca-
miones en el transporte de mercancias, como lo
demostré un analisis sistematico de Girotto y co-
legas en 2013. En este meta-analisis, se evaluaron
ambos estudios en los que los conductores aporta-
ron sus propios datos con respecto a su consumo
de alcohol y drogas, asi como aquellos en los que
se examinaron muestras bioldgicas de conducto-
res en busca de alcohol y drogas. En 18 de las 23
encuestas evaluadas, el alcohol fue confirmado
con mayor frecuencia por los conductores.

En los 15 estudios que evaluaron muestras bio-
légicas, las anfetaminas, el cannabis y la cocaina
fueron las sustancias mds incidentes. La media del
consumo de alcohol fue autonotificado en el 54,3
por ciento de los casos, variando del 9,9 por ciento
(Pakistan) al 91 por ciento (Brasil). Se detectd una
media de 3,6 por ciento de alcohol de las mues-
tras bioldgicas con un minimo de 0,1 por ciento
(Australia y Noruega) hasta un maximo de 125
por ciento (EEUU). La frecuencia media del con-
sumo de anfetaminas auto-notificado fue del 29,5
por ciento, que va del 0,9 por ciento (Italia) al 70
por ciento (Brasil). Las anfetaminas se detectaron
en una media del 8,5 por ciento de las muestras
biologicas (entre 0,2 por ciento en Noruega y 82,5

por ciento en Tailandia). El uso de cannabis fue
auto-notificado en una media del 19,3 por ciento
de los casos estudiados y detectado toxicolégica-
mente en el 4,7 por ciento. Ademads, se encontra-
ron algunas sustancias psicotrépicas en algunos
de los estudios analizados, como opidceos, fenter-
mina, codeina, firmacos a base de cafeina, anti-
histaminicos y benzodiazepinas.

Las diferencias significativas en los datos se deben,
por una parte, a los diferentes métodos de encuesta.
En los fluidos corporales, el alcohol y otras sustancias
psicoactivas, seguin los patrones de consumo, solo se
pueden detectar hasta unas horas o dias después de
la ingesta. Aunque tales muestras son muy especifi-
cas en la deteccion de las sustancias, a menudo con-
ducen a una subestimacién de la frecuencia real de
ocurrencia. El autoinforme permite una vision a lar-
go plazo dela vida laboral de los conductores y su uso
de sustancias psicotropicas. Sin embargo, este méto-
do también estd sujeto a ciertas limitaciones, como
los errores de memoria entre los encuestados, la ten-
dencia al comportamiento de respuesta socialmente
deseable o la ocultacion deliberada de informacién
por temor a consecuencias legales. Ademas, las con-
diciones de trabajo en los diferentes paises difieren,
por ejemplo, en lo que respecta a la carga y descarga,
la infraestructura o incluso el equipamiento técnico

Nomero de personas involucradas en accidentes por tipo de vehiculo implicado
(vehiculos de transporte de mercancias) y causa del accidente

Fallo de alcance

Errores al girar, dar la vuelta, retroceder, iniciar y detener lo marche
No respeto de la prioridad |
Velocidad inodecunda
Fallo l conducir en paralelo
Fallo ol adelantar/ser adelantodo EEEG—G—
Comportamiento incorrecto frente a peatones | IIIEEG—_—_—_—_
Utilizacién incorrecta de la calzada IR

Influencia del alcohol NN
Influencia de la fatiga por alcohol, ofras deficiencias fisicas y mentales NN
Comportamiento/aparcamiento inadecuado, falta de seguridad viol NN
Deficiencias técnicos NN
Sobrecarga, carga insuficientemente asequrada

Influencia de ofras sustancias téxicas e intoxicacion por sustancias a
Fallo al pasar

Ignorar las sefales luminosas |

Otros fallos del conductor
0 500 1.000 1.500 2.000 2.500

Nimero de involucrados en accidentes
Fuente: Oficina Federal de Estadisticas de Alemania, 2017

3.000 3.500
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M Lo distraccion al volante
puede provocar accidentes de
trdfico devastadores.

k"

de los vehiculos. Los autores de un estudio tailandés,
que encontro que las anfetaminas se detectaron en el
82,5 por ciento de las muestras de orina, lo que atri-
buyen, entre otras cosas, a las excesivas jornadas de
trabajo, de 20 a 22 horas, concluyeron que la ingesta
de sustancias psicotrdpicas en malas condiciones de
trabajo es mas alto.

ESTRES/SOBRECARGA/DISTRACCION

De acuerdo con el modelo de Matthews, el estrés al
conducir se produce cuando los factores estresantes
del entorno, como la mala visibilidad, las malas con-
diciones del trayecto o las limitaciones del trafico,
as{ como los factores de personalidad, se ven afec-
tados. Subjetivamente, el estrés se experimenta en
forma de ansiedad, enojo o fatiga. En un estudio de
encuesta (Evers, 2010) realizado en 555 conductores
de camiones, se examiné la influencia del estrés y
la sobrecarga en el comportamiento del tréfico. La
encuesta de los conductores mostrd que trabajaban
una media de 63,2 horas semanales, con 46,6 horas
de conduccién. En el 80,1 por ciento de los casos,
los conductores trabajan en trafico de larga distan-
cia. Alrededor de un tercio de los conductores no re-
gresan, por lo general, a casa en aproximadamente
una semana. Como una carga, los conductores in-
dicaban, a menudo, las condiciones de tréafico, so-
bre todo, detencién inadecuada, obstaculizacién,
comportamiento arriesgado o agresivo por parte de
otros usuarios de la carretera, carreteras deficien-
tes, la alta densidad de trafico y la congestion. Pero
los problemas de tiempo también se experimentan
como un problema en términos del ambito privado
(tiempo de ocio, familia) y en el area logistica (retra-
so de carga, planificacion deficiente de la ruta).

Que los problemas subjetivos percibidos estin
asociadas con un cierto riesgo de accidente parece
intuitivamente comprensible. Sin embargo, esto es
dificil de fundamentar sobre la base de las estadisti-
cas de accidentes, ya que, por regla general, la causa
del accidente es lo que la policia determina cuando
se les llama en un accidente. Por un lado, se pue-
de suponer que ciertas causas de accidentes no se
pueden registrar estadisticamente porque los acci-
dentes no se notifican, por ejemplo, si se produce un
dafio menor en un accidente. Por otro lado, las cau-
sas de accidentes relacionados con el estrés como la
distraccion, la inquietud o el cansancio después de
un accidente son dificiles de detectar para la policia.
A diferencia del alcohol o las drogas en la sangre, no
hay ningtn instrumento de medicién.

Ya en 1995, una encuesta de camioneros acci-
dentados revel6 indicios de distraccidn, estrés o fa-
tiga en los accidentes. De los 55 conductores acci-
dentados, un total de 15 indicaron “fatiga” como la
causa del accidente, seguidos por diez que indica-
ron prisas o presion por el tiempo como causa. La
distraccion causada por estimulos externos también
fue nombrada por ocho conductores como la cau-
sa del accidente. Cuando se les preguntd acerca de
su propio estado psicofisico justo antes del acciden-
te, 21 encuestados respondieron con “enojado”, 17
con “inquietud”, 12 con “cansado” y 10 con “agre-
sivo”. Aqui queda claro que el comportamiento de
los conductores que causan accidentes asi como su
estado de 4nimo en caso de accidente es muy im-
portante, incluso si esto no puede reflejarse en las
estadisticas de accidentes en si. Por ejemplo, el Mi-
nisterio de Transportes britdnico informé en 2013
que en 2.995 accidentes (el 3 por ciento de todos los




accidentes) tenian una distraccion relacionada con
el vehiculo. Estos fueron mortales en 84 casos (seis
por ciento de todas las muertes). En toda Europa, el
numero de accidentes como resultado de la distrac-
cién varia considerablemente. Una de las razones
para esto es que no existe una definiciéon uniforme
para el concepto de “distracciéon”. Segun Kinnear y
Stevens, se pueden distinguir cuatro tipos de dis-
traccion:

1. Ladistraccion cognitiva o mental ocurre cuando
un conductor trata mentalmente con otras activi-
dades que no son necesarias para una conducciéon
segura. Como resultado, se confirma que se requie-
ren los recursos mentales que serian realmente ne-
cesarios para superar sin problemas de la tarea de
conduccion.

2. La distraccion visual ocurre cuando el conduc-
tor no mira la carretera, por ejemplo, porque esta
mirando hacia la radio, el teléfono moévil, la publici-
dad exterior, etc.

3. La distraccion auditiva sucede cuando el con-
ductor dirige su atencién a un sonido. Esta forma
de distraccion a menudo va ligada con otras, por
ejemplo, cuando uno trata de seguir una conver-
sacion, lo que a su vez vincula recursos cognitivos.
Por otro lado, las advertencias acusticas del vehicu-
lo también pueden dirigir la atencién del conductor
al estado del vehiculo.

4. La distraccién manual describe la liberacién
de una o ambas manos del volante para realizar
otras actividades, como comer, beber o manipular
dispositivos.

Por supuesto, las diversas distracciones no nece-
sariamente ocurren por separado. El grado en que

Alvin Gajadhur

Inspector jefe en el campo del trafico por

carretera en Polonia

Contribucién para la mejora de la seguridad vial en Polonia

La Ley de inspeccién del trénsito
(abreviado ITD) se introdujo a prin-
cipios de octubre de 2002 sobre la
base de la Ley de trdfico rodado del
6 de septiembre de 2001. En el mar-
co de la introduccién, los primeros
inspectores de ITD comenzaron a tro-
bajar en las carreteras de toda Polo-
nia. El objetivo principal del ITD es
llevar a cabo inspecciones de carre-
teras e inspecciones en las instalacio-
nes de la empresa para verificar el
cumplimiento de las normas de tré-
fico pertinentes por las empresas de
transporte y los conductores.

Desde que se llevaron a cabo es-
tas inspecciones, los inspectores de
ITD han auditado a mas de 2,6 mi-
llones de vehiculos y emitido mds de
370.000 resoluciones administrati-
vas. En total, los inspectores recogie-
ron los documentos de autorizacién
de més de 180.000 vehiculos. A
lo largo de los afios, el personal de
ITD, y en particular los inspectores
de trdfico, han demostrado su com-
promiso y han contribuido a la mejo-
ra de la seguridad vial en Polonia y

a la lucha contra las dreas grises en
el trdfico.

En 2017, los inspectores de tré-
fico llevaron a cabo un total de
192.693 inspecciones de tréfico,
de las cuales el 52 por ciento fue-
ron extranjeras y el 48 por ciento
nacionales. Segun los informes de
inspeccién, los inspectores detecta-
ron 76.313 infracciones contra las
reglamentaciones existentes como
parte de sus controles de tréfico. La
abrumadora mayoria (mds del 60
por ciento) se referia a las normas
relativas a los tiempos de conduc-
cién, los descansos obligatorios y
los tiempos de parada que el con-
ductor no cumplié. Mds del 28 por
ciento de las infracciones se debie-
ron al uso indebido de dispositivos
de grabacién y mdas del nueve por
ciento a infraccién de licencias,
transporte no comercial y documen-
tacién del conductor. También se
referian a transportes sin las autori-
zaciones necesarias e infracciones
de las normas sobre el transporte
de pasajeros.

la situacion del trafico (detenerse con el semaforo
en rojo versus densidad en la ciudad) y del momen-
to.). La tabla 27 muestra algunas actividades secun-

la distraccion afecta a un estilo de conduccién se-
guro o inseguro también depende de su intensidad,

darias comunes a modo de ejemplo con respecto a
su influencia sobre el tipo de distraccion y la dura-

Eiemplos de actividades secundarias distractoras al conducir y su
influencia en la intensidad de la distraccién
A = alta, M = media, B = baja.

Actividad secundaria

Cognitivo Visual Auditivo Manual Duracion
____ M

M Mmoo e e

Escribir mensajes con el mévil

Marcar un nimero de teléfono con el mévil
Hablar por teléfono

Comer y fumar

Sefiales fuera del vehiculos/publicidad M

Control por voz

Fuente: Kinnear & Stevens, 2015
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cién para la cual el conductor probablemente esta-
ria distraido.

MULTITAREA ES UN MITO

La razén del peligro particular de la distraccion al
volante es que el conductor no puede hacer varias
cosas al mismo tiempo. Sin embargo, si trata de ha-
cerlo, las tareas se obstaculizan mutuamente. Esto
se debe a que cuando se realiza una tarea doble,
el cerebro no se enfoca en ambas tareas al mismo
tiempo, sino que siempre cambia de una a otra. Esto
empeora el rendimiento en ambas tareas porque lu-
cha por dividir la atencién. Dado que conducir es
una tarea compleja que se une a diferentes proce-
sos cognitivos por si misma, realizar otra actividad
mientras se conduce significa que el conductor ya
no tiene suficiente atencion para completar su ta-
rea de conduccién. Esto lleva a errores de procesa-
miento y la consiguiente pérdida de control sobre
la tarea de conduccion real, lo que a su vez pone al
conductor y a los demas usuarios de la carretera en
gran peligro.

Los conductores profesionales a menudo tienen
que lidiar con la tecnologia incorporada al vehicu-
lo. Pasan mucho tiempo en sus vehiculos y a me-
nudo estdn bajo la presién del tiempo. En un es-
tudio de 2009 (Olson et al.), se informd que en el
56.5 por ciento de los incidentes relacionados con
la seguridad, los conductores realizaban una acti-
vidad secundaria mientras conducian. Ademas, la
probabilidad de un suceso tan critico fue 23 veces
mayor para los conductores que escribian mensa-
jes de texto mientras conducian.

POSIBILIDADES DE AFECTACION
A LA SALUD DE LOS CONDUCTORES
PROFESIONALES

Los cambios descritos en el perfil ocupacional de
los conductores profesionales dan como resultado
una gran carga de trabajo mental y fisica y, por lo
tanto, también un mayor riesgo de problemas de
salud y enfermedades. El perfil de requisitos y las
condiciones laborales asociadas son muy diferen-
tes y, en particular, dependen de las mercancias
transportadas, de la distancia de la ruta de trans-
porte y de la organizacion de la tarea de trabajo.
Los principales factores de estrés que afectan a un
gran nimero de puestos de trabajo de conducto-
res profesionales se mencionan aqui: horas labora-
les/turnos desfavorables, prolongados tiempos de
conduccidn, presion del tiempo, cargas ambienta-
les fisicas como ruido, gases de escape y condicio-

nes de iluminacién, monotonia y aislamiento so-
cial en el lugar de trabajo, a menudo varios dias de
ausencia del hogar, altas demandas de los sistemas
de asistencia asistida por EDV, largos periodos
sentados y falta de movimiento, vibracién corpo-
ral total, manejo de carga y trabajo con sustancias
peligrosas. Las consecuencias de estas cargas de
trabajo especiales pueden ser las alteraciones del
suefio, fatiga aguda y crdnica y, en consecuencia,
un mayor riesgo de accidentes.

Los conductores profesionales a menudo tienen
un estilo de vida de riesgo en términos de dieta y
consumo de tabaco. Una consecuencia de la pos-
tura de trabajo estatica en el volante y el alto estrés
fisico son las molestias de todo el sistema mus-
culoesquelético, especialmente de la espalda. Los
conductores profesionales tienen un riesgo signifi-
cativamente mayor de hernias de disco lumbares,
enfermedades cardiovasculares, obesidad, dlceras
gastricas y carcinomas bronquiales.

De esta lista se desprende claramente que la in-
troduccién de la gestion de la salud laboral para
los conductores profesionales es muy importante
para mantener el rendimiento, el bienestar y, en
ultima instancia, evitar los riesgos de accidentes.
Sin embargo, la movilidad inherente a la profesion
y la estancia predominante fuera del lugar opera-
tivo plantean un gran desafio para la implementa-
cién de medidas clasicas de promocidn de la salud
ocupacional.

La industria del transporte, en particular, tiene
una gran proporcion de pequeflas empresas y mi-
croempresas, que hasta ahora, en términos de pro-
mocién de la salud laboral, han sido dificilmente
accesibles. Aqui, la promocién de la salud en el lu-
gar de trabajo a menudo juega solo un papel su-
bordinado en comparacién con la salud y segu-
ridad ocupacional. Sin embargo, los empresarios
pueden recibir apoyo y motivacién para participar
activamente en el campo de la promocién de la sa-
lud mediante la formacién intensiva y la creacién
de redes de instituciones con un mandato de pre-
vencion. Otra opcién consiste en la introduccién
interprofesional de redes de salud y calidad indus-
triales y especificas del sector.

Los conceptos existentes para trabajadores mo-
viles también se pueden transferir a conductores
profesionales. Los ejemplos incluyen el concepto
de gestor de la salud de la empresa, el cual también
es accesible de forma remota por los conductores,
un uso especifico de aplicaciones de salud moéviles,



contratos con gimnasios “en la carretera”, el “gim-
nasio en el camién” o apoyo para una dieta saluda-
ble en el camino (“paquete de almuerzo”).

Las medidas de promocién de la salud siempre
deben derivarse de la carga laboral identificada.
Por ejemplo, en una encuesta de Michaelis, result6
una demanda para el aprendizaje de estrategias ge-
nerales para evitar el cansancio al volante y temas
relacionados con una alimentacion saludable y evi-
tar el consumo de tabaco.

Debido a la especial tension fisica y mental de
los conductores profesionales, existe una clara ne-
cesidad de accién en el campo de la promocién de
la salud en el lugar de trabajo para este grupo pro-
fesional. El acceso a los conductores profesionales
debe ser mas creativo en comparacién con los de-
mas empleados existentes. En principio, el tiem-
po requerido para las medidas deberia, al menos,
compensarse proporcionalmente con las horas
de trabajo. Las ofertas de niveles basicos con po-
cas formalidades, requisitos de ingreso y conoci-
miento previo, por ejemplo en areas de descanso y
aparcamientos, son muy prometedoras.

W En el transporte de mercan-
cias peligrosas en camiones, se
aplica una obligacion especial de
seializacion.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS
PELIGROSAS

Los conductores de camiones también transpor-
tan regularmente productos con propiedades pe-
ligrosas en sus vehiculos. Esto incluye productos
inflamables, toxicos o explosivos, los llamados
productos peligrosos. Segtn la Ley alemana de
transporte de mercancias peligrosas, se incluyen
las sustancias y objetos que por su naturaleza,
sus propiedades o su condicion en relacién con el
transporte, representan un riesgo para la seguri-
dad publica o el orden publico, en particular para
el publico en general, para bienes publicos impor-
tantes, para la vida y la salud de los seres huma-
nos, asi como de los animales y para las cosas.

Dado que estos transportes no se detienen en
las fronteras estatales, la ley de productos peligro-
sos es una de las areas de la ley que ha tenido en
cuenta la cooperacion internacional durante mu-
cho tiempo. El origen de las reglamentaciones na-
cionales e internacionales son las Regulaciones
Modelo sobre el Transporte de Mercancias Peli-
grosas de la CEPE, que datan del afio 1956 y des-
de entonces han sido revisadas regularmente. Los
cambios eventuales también pueden causar acci-
dentes graves. Por ejemplo, un accidente en el Tu-
nel de Tauern en 1999, que resulté en una catds-

trofe de fuego que causé la muerte a 12 personas e
hiri6 a 42 por un camidén cargado con 24.000 latas
de pintura altamente explosivas, llevé a la intro-
duccién de restricciones al transporte de mercan-
cias peligrosas a través de tuneles.

Con el fin de hacer justicia a los detalles de las
respectivas compaiiias de trafico de mercancias, se
han establecido las siguientes regulaciones especi-
ficas para el transporte de mercancias:

ADR: acuerdo europeo sobre el transporte inter-
nacional de mercancias peligrosas por carretera
(Accord européen relatif au transport international
des mercandises Dangereuses par Route).
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W Los accidentes de mercancias
peligrosas requieren precaucio-

nes especiales.

Participantes en la capacitacién inicial para el transporte de mercancias peligrosas
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RID: normativa para el transporte internacional de
mercancias peligrosas por ferrocarril (Réglement
concernant le transport international ferroviaire de
marchandises dangereuses).

IMDG-Code: cédigo internacional para el trans-
porte maritimo de mercancias peligrosas (Interna-
tional Maritime Code for Dangerous Goods).

ADN: acuerdo europeo sobre el transporte inter-
nacional de mercancias peligrosas por carretera
(Accord européen relatif au transport international
des mercandises dangereuses par voie de navigation
intérieure).

IATA-DGR: regulacién para el transporte de mer-
cancias peligrosas por via aérea (Asociacién In-
ternacional de Transporte Aéreo — Reglamento de
Mercancias Peligrosas).

OBLIGACIONES EN EL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS PELIGROSAS

El conductor desempeiia nuevamente un papel im-
portante para la seguridad del transporte de mer-
cancias peligrosas. Por lo tanto, las reglamenta-
ciones sobre mercancias peligrosas para el trafico
rodado (ADR) prevé la formacion de los conducto-
res de vehiculos de las unidades de transporte con

—o— CB (curso basico)

~o—~ CA (curso avanzado tanque)
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Fuente: DIHK (Camara de Comercio e Industria Alemana)




obligacion de sefalizacion especifica. En Alema-
nia, la adquisicion del certificado de capacitacion
ADR esta organizada por las Cdmaras de Comer-
cio e Industria. El sistema de formacién consiste
en formacién inicial y de actualizaciones. La base
es el curso basico (CB). Con ello, los conductores
pueden realizar el transporte en el drea de trans-
portes de carga general. Se debe completar la ca-
pacitacion avanzada para transportar explosivos
(nivel avanzado clase 1, AK1), transportes radiac-
tivos (nivel avanzado clase 7, AK7) y transporte de
mercancias peligrosas en cisternas o tanques a gra-
nel (curso de capacitacién avanzada en tanques,
AKT). Se debe aprobar un curso de actualizaciéon
que incluye un examen cada cinco afios. Si un con-
ductor desea obtener todas las cualificaciones, de-
bera completar 48 lecciones de capacitacion y cua-
tro examenes. Una tasa de fracaso de alrededor del
20 por ciento en 2016 en el curso basico muestra
que el examen es bastante exigente. Hay que tener
en cuenta que, a pesar del aumento del trafico de
mercancias, el numero de participantes en la for-
macién inicial ha disminuido desde hace algunos
anos (imagen 28).

Las regulaciones europeas también prevén la
funcién de un consejero de transporte de mercan-
cias peligrosas. Su funcién es asesorar a la empre-
say garantizar la seguridad del transporte con an-
telacion, por ejemplo, supervisando el proceso de
embalaje o seleccionando los vehiculos adecua-
dos. Como resultado, garantiza la seguridad de los
transportes en una ubicacion central. Al igual que
con los conductores de productos peligrosos, la ca-
pacitacién en Alemania esta regulada por las Ca-
maras de Comercio e Industria. Las empresas re-
conocidas por la Camara de Industria y Comercio
se hacen cargo de la formacion, divididas en los di-
ferentes medios de transporte (carretera, mar, vias
navegables interiores, ferrocarril). Si un conseje-
ro de transporte de mercancias peligrosas desea
obtener la cualificacién para todos los medios de
transporte, debe completar 60 lecciones de capaci-
tacion. Sin embargo, antes de que pueda comenzar
su actividad también debe someterse a un examen.
La tasa de fracaso de al menos el once por ciento
muestra que es indispensable una buena prepara-
cidn para este examen.

ACCIDENTES CON MERCANCiAS
PELIGROSAS Y MONITORIZACION

Al igual que otros consejeros profesionales, el con-
sejero de transporte de mercancias peligrosas pue-
de ser designado externamente, dando a muchas

-~

Proporcién de violaciones de la ley de mercancias
peligrosas detectadas en Alemania durante las
Inspecciones en carreteras en 2015
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Fuente: Oficina Federal para el Transporte de Mercancias

empresas la oportunidad de acceder a expertos con
experiencia. DEKRA garantiza un transporte segu-
ro con una red nacional de 120 consejeros de trans-
porte de mercancias peligrosas. Ademas, las regla-
mentaciones sobre mercancias peligrosas requieren
la instruccién de todas las personas involucradas
en el transporte de mercancias peligrosas. Esto in-
cluye, entre otros, empleados que empaquetan pro-
ductos peligrosos o los cargan en el camién. Para las
instrucciones no se requieren aprobaciones especia-
les, ni que la cualificaciéon del instructor esté regula-
da. Sin embargo, la tnica cualificacién razonable es
la capacitaciéon como consejero de mercancias peli-
grosas.

En Alemania, la policia y la Bundesamt fiir
Giiterverkehr [Oficina Federal de Transporte de
Mercancias] (BAG) supervisan las reglamenta-
ciones sobre mercancias peligrosas, ademas de las
autoridades estatales competentes. E1 BAG publi-
ca un informe anual. En 2015, se inspeccionaron
20.171 vehiculos. De estos, 2.968 vehiculos obtu-
vieron objeciones (imagen 29). El personal bien
formado e instruido, asi como el apoyo de un ex-
perimentado consejero de mercancias peligrosas
ayuda a evitar estos errores. Ademas del riesgo de
un accidente, se puede minimizar el riesgo de mul-
tas y retrasos en el transporte.
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B Lo seguridad reglamentaria de
la carga es muy importante en lo
que respecta a la sequridad labo-
ral y lo prevencién de accidentes.

En el aino 2015, la Oficina Federal de Carreteras
enumerd 156 accidentes de mercancias peligrosas
en las carreteras alemanas. 118 de estos accidentes
resultaron en lesiones personales. Cuatro personas
murieron y 169 resultaron heridas. Las declaracio-

El sistema de asistencia TUIS

De acuerdo con la Oficina Federal
de Estadisticas de Alemania, en el
afio 2016 en las carreteras alema-
nas ocurrieron 130 accidentes con

la participacién de un transporte de
mercancias peligrosas y que implica-
ron lesiones personales. En cuatro de
estos casos, las mercancias peligro-
sas se liberaron. Se producen muchos
més accidentes en el proceso de car-
ga y descarga, por problemas duran-
te la sujecién de la carga o en alma-
cenes de transbordo. En el contexto
de la gran cantidad de mercancias
peligrosas transportadas, estas cifras
todavia se consideran bajas. Aqui las
regulaciones de mercancias peligro-
sas muestran un buen impacto.

Sin embargo, si ocurre un acciden-
te, los medios de rescate que acuden
en su ayuda pueden llegar répida-
mente a sus limites. 3Qué peligros sur-
gen de la liberacién de la mercancia
y que riesgos se derivan de una po-
sible mezcla de diferentes sustancias
liberadas? 3Cémo pueden descargar-
se los vehiculos o sus liquidos que han
sufrido un accidente antes del rescate?

Para poder brindar ayuda rdpida y
sin burocracia a los servicios de res-
cate en tales casos, la industria quimi-

= |~

ca instalé en Europa, el sistema ICE
de la asociacién quimica europea Ce-
fic. ICE significa “Intervention in Che-
mical Transport Emergencies” y opera
bajo el paraguas del Programa Inter-
nacional de Cuidado Responsable.
Para Alemania y Austria, este servi-
cio cubre el sistema de informacién y
asistencia de accidentes de transporte
(TUIS) de la industria quimica. En Ale-
mania, alrededor de 130 empresas
se han unido, en Austria alrededor de
50. Con sus brigadas de bomberos y
especialistas adicionales, las personas
de contacto adecuadas se encuentran
disponibles durante las 24 h. Hay tres
niveles de escalada en el marco del
servicio de asistencia. El nivel 1 es el
asesoramiento telefénico de la seccién
o gestién operativa por expertos de
TUIS. En el nivel 2, un consultor acudi-
rd al sitio de trabajo para asesorar y
aclarar los siguientes pasos. En el ni-
vel 3, los equipos y servicios de emer-
gencia utilizan equipos y servicios
de emergencia (vehiculos especiales,
equipos, contenedores de recoleccién,
extintores especiales, ...) directamente
en el lugar del accidente. Solo en Ale-
mania se realizan anualmente alrede-
dor de 1.000 intervenciones.

Fuente: hitps: / /www.vci.de,/vci/downloadsvci/publikation,/tuisbroschuere. pdf

nes de mercancias peligrosas no se encuentran en
las estadisticas. Sin embargo, esta disminuyendo el
nimero de accidentes. En 2014 fueron 163, en 2013
se contabilizaron 206 accidentes. Afortunadamen-
te, los accidentes de trafico de mercancias peligro-
sas son relativamente raros. Sin embargo, inciden-
tes como el 19 de diciembre de 2014, cuando un
camion cargado con fosfuro de aluminio se incen-
di6 en la autopista A 7 cerca de Gottingen (Alema-
nia), muestran el peligro que dicho transporte pue-
de representar. Un hombre murié en el accidente y
la autopista y la linea ICE cercanas se cortaron du-
rante varias horas.

PROBLEMA DE SEGURIDAD
DE CARGA

Los peligros acechan en el camién debajo de las
lonas y en las zonas de carga. La carga insegura
o mal colocada causa numerosos accidentes cada
afio, muchos de los cuales tienen serias consecuen-
cias. Segun las estadisticas oficiales, en Alemania
en 2016 hubo 179 accidentes con lesiones persona-
les y 360 accidentes que causaron dafios materiales
graves en sentido estricto en los que participaron
vehiculos de transporte de mercancias en los que se
identificé la “insuficiente sujecion de la estiba o ac-
cesorios propios del vehiculo” como la causa. Hay
que tener en cuenta en la interpretacion de estas ci-
fras, la problematica de los datos no declarados.

La carga insuficientemente asegurada no es
solo un problema para la seguridad vial. Después
de todo, los accidentes a menudo también afectan
a los conductores de camiones y a otras personas
dentro y alrededor del camién mientras llevan a
cabo sus actividades profesionales. Dado que la se-
guridad de la carga también juega un papel impor-
tante en términos de seguridad laboral, la Coope-
rativa Profesional para la tenencia de vehiculos de
Alemania ya se ha dedicado a este tema de forma
muy prematura en términos de prevencién de acci-
dentes. Como uno de los primeros trabajos estan-
dar, en 1980 publicé el folleto “Asegurando cargas
en vehiculos”, un manual para empresarios, pla-
nificadores, conductores y personal de carga. So-
bre esta base, el nivel de aseguramiento de la carga
realizado en Alemania en los afios siguientes me-
jor6 constantemente. En la actualidad, hay infini-
dad de manuales completos disponibles sobre la
sujecion de la carga.

Entre otras cosas, DEKRA hizo su contribucién
en 2007, a través de la publicacion de la “Guia prac-
tica para la seguridad de la carga”, en la que los pro-



fesionales pueden obtener una visién general de las
reglamentaciones que son importantes para ellos y,
en particular, comprenderlas y aplicarlas. Ademas,
formadores experimentados de DEKRA ensefian en
cursos de capacitacion especiales, como sus mercan-
cias se pueden enviar y pueden llegar al destinatario
de manera segura y como se pueden evitar acciden-
tes. La oferta también incluye capacitacion para eje-
cutivos. No sin motivo. Un vistazo a las regulaciones
de licencias de trafico es suficiente para reconocer la
responsabilidad particular del propietario del vehi-
culo. En el art. 31, apartado 2 dice: “El propietario
no ordenard ni permitira la puesta en servicio si es
consciente o debe ser consciente de que el vehiculo,
la carga o el personal no cumplen con las reglamen-
taciones, o que la seguridad del vehiculo, la carga o el
personal se ve afectada”. Y en la instruccion de ser-
vicio asociada se encuentra la nota: “En caso de que
el vehiculo o la carga estén en una condicion inade-
cuada, siempre se deberd determinar si el propieta-
rio es culpable junto con el conductor”. De conformi-
dad con art. 412 del c6digo de comercio, el remitente
también es responsable de la sujecion de la carga.

Entre otras cosas, la capacitacion se centra en los
aspectos basicos fisicos de la seguridad de la carga
y en cuestiones importantes como: ;Qué fuerzas
estdn realmente actuando sobre la carga en los di-
versos tipos de situaciones de uso y transito? ;Qué
principios de seguridad de la carga existen y coémo
funcionan? También se aborda la selecciéon del ve-
hiculo. Antes de la carga, debe estar claro qué tipo
de vehiculo es el mas adecuado para el transporte
respectivo, teniendo en cuenta el tipo, el peso, el
centro de gravedad, las dimensiones y el embalaje
de la mercancia. Los diversos materiales de suje-
cién de carga también se tratan en detalle, es de-
cir, la operacién y el manejo de, por ejemplo, cin-
chas o correas de amarre, vigas de barrera, redes,
lonas impermeables, cojines de aire, alfombras an-
tideslizantes o cables. Ademds, se informa a los o
transportistas, remitentes o cargadores y conduc-
tores sobre el trafico y las consecuencias penales a
las que se exponen en caso de posibles violaciones.

La base de muchos envios de mercancias por ca-
rretera también ha sido la certificaciéon de los vehi-

Cargas de nieve y capas de hielo en los techos de los camiones

Especialmente en los meses de invierno
los conductores de camiones deben pres-
tar especial atencién al techo. Porque du-
rante la noche o después de tiempos de
parada prolongados, se pueden formar
cargas de nieve y placas de hielo. Si se
desenganchan o caen mientras se condu-
ce, se pueden presentar consecuencias
graves para el trafico posterior: una pla-
ca de hielo grande puede atravesar f4-
cilmente el parabrisas de un automévil y
provocar un accidente. Para evitar que
ocurra tal situacién, los conductores de
camién estén obligados por ley a limpiar
sus vehiculos de cargas peligrosas en el
techo antes de conducir. Hay varias op-
ciones disponibles:

¢ En el caso de un camién o remolque vo-
cio con una estructura de lona, el conduc-
tor puede presionar contra el techo con una
escoba larga o similar desde el interior del
remolque para limpiar las cargas de nieve
o las capas de hielo. La desventaja en este
caso es que el techo puede no estar comple-
tamente limpio, ya que no se ve el techo.

e En las instalaciones de la empresa o en
las paradas de camiones se instalan anda-
mios altos que son facilmente accesibles
para los conductores de camiones. De esta
manera, el conductor puede subir al anda-
mio y con una pala para nieve o algo simi-
lar, limpiar el techo de nieve o hielo.

¢ Algunos fabricantes ofrecen escaleras
especialmente diseAadas para camiones,
que se pueden utilizar para limpiar los te-
chos de hielo y nieve. Estas escaleras se
pliegan de manera compacta y pueden ser
guardadas y llevadas en el camién sin de-
masiadas molestias. Cuando se despliegan
y fijan al camién, el conductor puede des-
pejar fécilmente el techo de la nieve.

¢ Una manguera de aire (RSAB = Roof-
SafetyAirBag) entre la lona del techo y la
lona forma una cubierta a dos aguas, de
modo que el agua se drena directamente
después de periodos de parada més lar-
gos o durante la noche. Asi, no se pueden
formar capas de hielo o nieve en el techo.

RSAB se puede instalar de fabrica en algu-
nos fabricantes de remolques. El sistema
también se puede incorporar posteriormente.

* Varios proveedores en América han de-
sarrollado las “vias libres de nieve”. Estas
estdn disponibles en diferentes versiones:
como una base fija en un solo lugar, porté-
til o en una versién extra ancha. La mdqui-
na se puede operar de forma manual o au-
tomdtica. La nieve es arrojada del techo a
través de una vélvula. Similar a la “via de
eliminacién de nieve”, también hay “vias
de soplado de nieve”. La nieve es arrastra-
da por sopladores instalados lateralmente.
La desventaja es que en ambas variantes la
nieve permanece junto al sistema.
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Emmanuel Barbe

Delegado Interministerial para la Seguridad Vial

Plan global para una mayor seguridad vial

Las 18 medidas adoptadas el 9 de ene-
ro de 2018 en el marco del “Comité
interministériel de la sécurité routiére”
(Comité Interministerial de la Seguri-
dad Vial) baijo la direccién del Primer
Ministro Edouard Philippe, constituyen
un concepto integral equilibrado y am-
bicioso. Estas medidas se basan en un
dnico criterio: su eficacia para reducir
el nimero y la gravedad de los acci-
dentes de tréfico. Por supuesto, la re-
duccién de velocidad de 90 a 80 km/h
en carreferas de doble sentido sin me-
diana central desde el 1 de julio de
2018 es una medida trascendental
para cumplir con este requisito. La me-
dida cubre 400.000 kilémetros de co-
rreferas, que es casi la mitad de la red
de carreteras francesa. Se ven afecto-
dos tramos en los que se registraron
mds de la mitad de todas las muertes
de tréfico (1.911 muertes) del afio po-
sado. Con esta reduccién significativa
de la velocidad maxima de 10 km/h,
el gobierno estd tratando de reducir

la velocidad media, que ha aumento-
do en 4 km/h en cinco afos. Segin los
expertos, esta accién por si sola puede
salvar una vida cada dia, salvando de
350 a 400 vidas cada afo.

Las 18 medidas envian una sefial
muy importante a Europa. Ademds de
una movilizacién general, la reduccién
de velocidad se acompafia de medidas
igualmente fuertes para combatir com-
portamientos que afectan a nuestros ve-
cinos europeos tanto como a nosotros.
Estas incluyen conducir en estado de
embriaguez o bajo la influencia de dro-
gas, pero también el uso de teléfonos
méviles al volante, jun problema verda-
deramente globall Con este fin, damos
a las fuerzas de seguridad la oportuni-
dad de retirar el permiso de conducir
a personas que con el teléfono en la
mano cometen otra infraccién de tréfi-
co, por ejemplo, no poner el intermiten-
te antes de cambiar de direccién.

En lo que se refiere a beber y condu-
cir, quisiéramos alentar el uso de alco-

holimetros con bloqueo de la conduc-
cién, que, desafortunadamente, ain
no hemos podido darle cobertura com-
pletamente, a pesar de estar previsto
por la Ley. Ademds, permitiremos que
la policia se vuelva invisible en ciertas
aplicaciones utilizadas por los conduc-
tores para advertir a ofros participantes
del tréfico sobre el control del consumo
de alcohol o drogas. En un drea claro-
mente definida, los usuarios que han
sido pillados en un control policial de
alcohol o de drogas adn pueden notifi-
carlo con su aplicacién, pero el envio
de esta informacién a ofros usuarios se
bloqueard por completo. El bloqueo de
la aplicacién dentro del drea controla-
da se realiza por el proveedor. Si bien
este dispositivo técnico no se utilizard
en los controles de velocidad, puede
ser 0til en la lucha contra el crimen. El
nuevo e innovador sistema se lanzard
a finales de este afio, segin sepamos,
por primera vez en Europa.

Tenemos muchas expectativas puestas
en estas medidas. Después de 30 afios
de progreso, hemos contado con varios
afos consecutivos en los que ha aumen-
tado o al menos permanecido igual el
nimero de muertos en accidentes. Ade-
mds, ocupamos el duodécimo lugar en
estadisticas europeas sobre el nime-
ro de muertes por millén de habitantes.
Esta es una situacién que nadie puede
aceptar seriamente, y un amplio nimero
de paises europeos nos demuestra que
esta situacién se puede mejorar. Es por
eso que no tardaremos mucho en imple-
mentar estas medidas. La reduccién de
velocidad en las carreteras de doble di-
reccién sin mediana entrard en vigor el
1 de julio de 2018. La implementacién
de las 17 medidas restantes estd plani-
ficada para los préximos tres afios. Se
aplicard al desarrollo del velocimetro
electrénico para equipar los vehiculos
de conductores que han cometido exce-
sos de velocidad para controlarlos mejor
mientras conducen. Este dispositivo tam-
bién serd una novedad absoluta.

culos y de los componentes de los vehiculos
realizada por DEKRA durante afios de confor-
midad con las normativas y directrices euro-
peas y nacionales. En este sentido, las medidas
de seguridad de la carga se desarrollan en es-
trecha coordinacién con los clientes de la in-
dustria del transporte, que son econdémicos,
cumplen con las reglamentaciones y tienen
sentido. La efectividad probada de las medi-
das en pruebas estaticas o dinamicas esta do-
cumentada por el sello DEKRA para asegurar
cargas.

El hecho es: Alemania y las empresas de
transporte alemanas se encuentran hoy en dia
entre los modelos a seguir reconocidos inter-
nacionalmente. Sin embargo, si uno viaja por
Europa, no es necesario ir muy lejos para dar-
se cuenta de que el tema de la seguridad de la
carga en algunos paises sigue siendo muy de-
sarrollable. Esto crea nuevos desafios para el
transporte de carga transcontinental. En este
caso, la seguridad no debe verse comprometi-
da, en particular, no pueden producirse distor-
siones de la competencia debido a los precios
mas econémicos debido a una sujecién de la
carga incorrecta o ni siquiera realizada.

Por lo tanto, es necesario un control ade-
cuado tanto en el trafico actual como en los
pasos fronterizos. Es muy importante que es-
tos controles se lleven a cabo de manera uni-
forme. De lo contrario, surgen incertidum-
bres y pérdidas de tiempo innecesarias, que
en ultima instancia perjudican la seguridad
en la sujecién de la carga. El objetivo estraté-
gico debe ser establecer y hacer cumplir una
seguridad de carga uniforme en todo el espa-
cio econémico europeo. En el futuro, esto se
hara principalmente sobre la base de la Direc-
tiva 2014/47/UE sobre el control técnico en
carretera del trafico y la seguridad operativa
de los vehiculos comerciales que se dedican al
trafico rodado en la Unién Europea.

PREVEN'CI(')N DE DANOS EN LA FLOTA
DE VEHICULOS

No debe olvidarse un punto importante en
torno al factor humano: en la primera pagina
de la agenda debe constar la gestion de riesgos
preventivos de cada flota de vehiculos comer-
ciales. Esto se debe a que las medidas especi-
ficas pueden prevenir el daio por adelantado
¥, por lo tanto, aumentar significativamente la



seguridad y la rentabilidad de la flota de vehicu-
los. Después de todo, cualquier accidente puede
poner en peligro la salud o incluso la vida de los
propios empleados y de terceros y, en algunos
casos, implica un alto coste para una empresa.
Con costes de seguimiento, que no cubren las
companias de seguros. Con una cantidad co-
rrespondientemente elevada de dafos o gran-
des danos individuales, esto puede ser bastante
costoso e incluso tener consecuencias penales.
En casos extremos, el resultado puede ser que
la existencia de toda la compaiifa esté en juego.
Ademas, cualquier accidente dafia la imagen de
la empresa.

Muy importante en este contexto son las me-
didas que se adoptan para cada una de las nece-
sidades y areas problematicas de la flota respec-
tiva. Por otro lado, con soluciones y formaciones
estandar se conseguird muy poco. En primer lu-
gar, los principales puntos de siniestro deben
identificarse antes de aplicar medidas de mejora
en la forma de formacidn teérica y practica del
conductor o entrenamiento de seguridad en la
conduccion.

Ademas, para que sean efectivas a largo pla-
zo, las medidas no deben verse como un even-
to aislado. Por el contrario, la gestién de ries-
gos es un proceso continuo. Otro tema clave es
la participacion activa de los responsables en la
gestion de riesgos. Los directivos, en particular,
deben ser conscientes del dano causado a la em-

presa y dar un buen ejemplo. Después de todo,
el conductor es solo parte de la estructura gene-
ral de cada flota de vehiculos. Al mismo tiempo
es importante un control periddico para verifi-
car el efecto de las medidas adoptadas.

M £ entrenamiento en el simula-
dor de conduccion de lo academia
DEKRA es una parte importante de la
cartera de servicios de DEKRA desde
hace afios, ademds de entrenamiento
prictico en el drea de prdctica con
elementos como frenado suave en

superficies deslizantes en uno o
ambos lados, maniobras evasivas,
curvas o frenado en curvas.

‘Los hechos en un vistazo

¢ La fiabilidad operativa de los con-
ductores de vehiculos debe mante-
nerse o, si es necesario, aumentar-
se. Y para ello se deben conocer los
factores que la influyen y ponerlos
en conocimiento.

La cudlificacién continua de los
conductores profesionales es un re-
quisito obligatorio para una mayor
seguridad vial.

* Los conductores profesionales de-
ben estar mejor informados sobre
el potencial y los peligros de los
sistemas de asistencia al conductor
y la conduccién automdtica.

* Las empresas de transporte deben
desarrollar ofertas innovadoras
para una promocién de la salud en
el lugar de trabajo que cumpla con
los requisitos correspondientes.

¢ La distraccién al volante se convier-
te en una amenaza cada vez mayor
para la seguridad vial. Incluso los
conductores profesionales necesitan
estar mucho mas sensibilizados
sobre esto.

* Se requiere con urgencia un me-
jor conocimiento de la sujecién de
la carga y el manejo de mercancias
peligrosas.

* La prevencién de daiios debe ser
una prioridad absoluta en todas
las flotas.
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Mejor proteccién de todos
los usuarios de la carretera

Ya se ha hablado de los accidentes en carretera
con danos personales en el capitulo “Acciden-
tes”, un total de 32.352 conductores de vehiculos
de transporte de mercancias estuvieron involucra-
dos en Alemania en 2016, de acuerdo con la Oficina
Federal de Estadisticas de Alemania. Casi la mitad
se debid a accidentes en el trafico de larga distan-
cia (15.021), mientras que el giro/cruce siguio en se-
gundo lugar con 5.376 involucrados. Es notable, en-
tre otras cosas, que de las mas de 32.000 personas
involucradas, mas de 15.400 estuvieron involucra-
das en los accidentes con una furgoneta de hasta 3,5
toneladas de peso maximo permitido. Los camio-

Ya sea en dreas urbanas, en la carretera o en la autopista: alrededor del 90 por ciento de todos los accidentes de tréfico
en los que participan vehiculos de transporte de mercancias son causados por el factor humano. Los sistemas de asis-
tencia al conductor y las funciones de conduccién automatizadas ofrecen aqui un gran potencial de seguridad al evitar
errores humanos o reducir sus consecuencias. Los expertos en vehiculos comerciales de las instituciones més diversas
también esperan un alto potencial para evitar accidentes del platooning, es decir, conduccién altamente automatizada
en convoyes conectados digitalmente.

nes de mas de 3,5 toneladas fueron 8.000 y apro-
ximadamente 7.600 fueron vehiculos articulados.
Casi el 49 por ciento de los conductores estuvieron
involucrados en accidentes en dreas urbanas, mas
del 27 por ciento en accidentes en carreteras esta-
tales y casi el 25 por ciento en accidentes en auto-
pistas.

En las zonas urbanas, dominaron las colisiones
y colisiones traseras en el drea de interseccién (mas
del 50 por ciento en general): en las carreteras nacio-
nales, las colisiones con los vehiculos por alcance o
por colisiones en direccién contraria son casi el 50




por ciento. En las autopistas, las colisiones
por alcance se situaron en primer lugar
con mas del 50 por ciento. Segtn la Ofi-
cina Federal de Estadisticas de Alemania,
casi el 60 por ciento de todos los conduc-
tores de vehiculos de transporte de mer-
cancias involucrados fueron los principa-
les culpables de un accidente con lesiones
personales. Entre los conductores de un
camio6n pequeno, casi el 65 por ciento fue-
ron los causantes principales del acciden-
te entre los conductores de vehiculos ar-
ticulados alrededor del 50 por ciento. En
comparacién con los conductores de tu-
rismos, el porcentaje de principales cau-
santes es de alrededor del 55 por ciento.

PREVENCION DE ACCIDENTES
A TRAVES DE SISTEMAS DE
ASISTENCIA AL CONDUCTOR

Solo con estos pocos hechos de Alemania,
que se encuentran mas o menos en forma
similar en muchas partes del mundo, se
subraya la necesidad de encontrar medi-
das sostenibles. Por ejemplo, en términos
de accidentes en el final de cola del atas-
co, que representa un gran riesgo para los
ocupantes de vehiculos. En especial, con
la participacion de vehiculos de transpor-
te de mercancias constantemente se pro-
ducen heridos graves y fallecidos. Si un
camion colisiona a una velocidad muy
diferente contra un automovil estaciona-
do o de movimiento lento, se producen
deformaciones extremas en el turismo.
Con frecuencia, varios vehiculos se em-
potran. Cuando un camién choca contra
otro camidn, los ocupantes del camién
que se aproxima a menudo sufren las le-
siones mas graves. Pero incluso el choque
de un turismo contra un camién compa-
rativamente lento o estacionado a menu-
do termina en muerte para los ocupantes
del turismo.

La optimizacién en el campo de la
compatibilidad de la estructura del vehi-
culo puede, hasta cierto punto, proporcio-
nar algo de ayuda. Sin embargo, a medida
que aumenta la diferencia de velocidad,
los limites fisicos se establecen rapida-
mente. Dadas las grandes dimensiones
de los vehiculos comerciales pesados, las

Camiones visionarios

En 1989, Mercedes-Benz, AMG y DEKRA
presentaron conjuntamente el concep-
to de un vehiculo articulado del futuro, el
Eurotruck 1. A diferencia de ofros prototi-
pos futuros, el vehiculo fue construido para
ser certificable y los componentes fueron
completamente funcionales. Muchos de los
componentes y sistemas entonces visiona-
rios han encontrado su camino en la tec-
nologia de camiones y turismos. Sin em-
bargo, desde el punto de vista actual, hay
razones para criticar a Eurotruck 1 en tér-
minos de seguridad en algin punto. En-
tonces, el teléfono mévil y la maquina de
fax justo al lado del conductor eran, sin
duda, visionarios. Hoy, sin embargo, se
sabe que la distraccién de tales dispositi-
vos de comunicacién plantea un enorme
riesgo de seguridad. Otro problema que
todavia hoy tiene un impacto significativo
en la construccién de vehiculos ya era evi-
dente: El aspecto relacionado con la segu-
ridad en cuanto a la visibilidad directa ha-
cia las dreas que rodean el vehiculo cayo
como victima del disefio futurista. El dngu-
lo muerto se incrementé por el disefio del
cuerpo en el drea de la ventana lateral.
Por otro lado, el carenado integral, no
solo mejoré la aerodindmica y, por lo tan-
to, el consumo de combustible, sino tam-
bién la proteccién de ciclistas y peatones.
El conductor también es asistido por nume-
rosas cdmaras y un asistente de visién tra-

sera y acustico al maniobrar. Sistemas que
no encontraron su aplicacién en las cabi-
nas de los vehiculos modernos hasta los
dltimos afios. El sistema de navegacién in-
corporado, descrito en un documental so-
bre el camién de 1991 como un “dispositi-
vo de bisqueda y localizacién de calles”,
no solo fue innovador en términos de fun-
cionamiento.

Los sistemas de retencién incorporados
también estaban muy adelantados a su
tiempo y lamentablemente todavia no son
un esténdar en el sector de camiones en
la actualidad. La integracién del cinturén
de seguridad en el asiento del conductor
con suspensién de aire no provoca nin-
gln movimiento relativo entre el conduc-
tor que usa el cinturén de seguridad y el
cinturén que se utilizaba habitualmente en
aquel entonces en turismos sujeto a la co-
lumna B. Para absorber las fuerzas que
actéan en el accidente, requiere un disefio
correspondientemente estable del respaldo
y del anclaje del asiento. Ademas, el Euro-
truck estaba equipado con airbag para el
conductor y el acompafante. Para mayor
seguridad mientras conduce, se propor-
ciona un sistema automdtico de control de
presién de los neumdticos.

El ejemplo muestra que, a pesar de que
los prototipos funcionen, se suele necesitar
mucho tiempo antes de que nuevos con-
ceptos y enfoques se introduzcan.
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Los potenciales de optimizacién adn no se han agotado

Las colisiones en el tréfico longitudi-
nal, en las que un vehiculo de trans-
porte de mercancias alcanza un ve-
hiculo parado o precedente debido
a la distraccién, las distancias de
seguridad demasiado cortas, la ve-
locidad inadecuada, principalmen-
te al final de atascos constituyen
una gran parte de los accidentes
con participacién de vehiculos co-
merciales de fransporte de mercan-
cias. Esto se desprende de las cifras
recopiladas en el contexto de la
“Autopista Taller de Baja Sajonia”.

Un andlisis de 138 accidentes
graves en autopistas de Baja Sajo-
nia en 2015, con la participacién
principal de vehiculos de transpor-
te de mercancias de mds de 7,5
toneladas, mostré que poco mds
del 50 por ciento de las muertes,
17 de un total de 33, murieron
en 58 colisiones. Mds del 80 por
ciento de estas colisiones traseras
(49 de 58) fueron causadas por
dichos vehiculos de transporte de
mercancias. De estos, mds del 80
por ciento (todavia) no fenia asis-
tentes de emergencia de frenos
(sistema avanzado de frenado de
emergencia = AEBS).

Alrededor del 24 por ciento de es-
tas colisiones podrian haberse evita-
do si los vehiculos en cuestién tuvie-
ran un AEBS instalado de acuerdo
con la legislacién aplicable de la
UE. Con AEBS ya disponible como
un exira opcional, que también po-
dria evitar colisiones, incluso con ve-
hiculos parados, més all de los re-
quisitos legales, incluso mas del 80

30|

por ciento de las colisiones traseras
y las muertes se habrian evitado.

Para aprovechar al méximo el po-
tencial de prevencién de accidentes,
todos los fabricantes de sistemas y
vehiculos deben continuar desarro-
llando sus sistemas de frenado de
emergencia lo més répido posible.
Del mismo modo, la normativa de
la UE deberia adaptarse a las posi-
bilidades técnicas para respaldar la
adopcién generalizada de sistemas
Sptimos como equipamiento estdn-
dar. Esto se aplica sobre todo a la
identificacién de objetos mejorada
de los vehiculos estacionados, una
advertencia de distancia antes de
la advertencia de colisién, un ma-
yor desarrollo y optimizacién de los
métodos de sobreviraje y la inadmi-
sibilidad de la desconexién por par-
te del conductor.

Esto Ultimo siempre es un proble-
ma, a menudo, debido a una falta
de conocimiento de las condicio-
nes y funciones del sistema. Debi-
do a que muchos conductores es-
tan familiarizados con los sistemas
de control de velocidad constante
adaptativo (ACC) y confunden la
asistencia de frenada de emergen-
cia (AEBS) con estos, también pue-
den desconectar innecesariamente
el sistema de frenado de emergen-
cia que salva vidas con el control
de proximidad. En el marco de la
Ley de cudlificacién profesional de
vehiculos de motor, los conducto-
res deben, por lo tanto, recibir for-
macién sobre las diferentes funcio-
nes de estos sistemas.

medidas de seguridad pasiva para mitigar las con-
secuencias de los accidentes tienen un potencial li-
mitado. Por lo tanto, las mejoras efectivas deben lo-
grarse principalmente en el drea de la prevencion de
accidentes y la reduccién de la gravedad de los acci-
dentes mediante el uso de sistemas de asistencia al
conductor. El objetivo aqui es hacer que los conduc-
tores distraidos vuelvan a la realidad de la situacién
del trafico de manera adecuada y oportuna, e inicien
automaticamente el frenado inmediatamente antes
de que una colision sea inevitable. Los potenciales
beneficios ya han sido ampliamente estudiados en
los ultimos afos. Por ejemplo, en su estudio de 2016
“Camiones automatizados: el siguiente gran disrup-
tor en la industria automotriz”, los expertos en vehi-
culos comerciales de Roland Berger predicen que los
sistemas inteligentes de asistencia al conductor po-
drian reducir el numero de colisiones por alcance de
camiones en mas del 70 por ciento.

ALTA EFICIENCIA DE LOS SISTEMAS DE
FRENADO DE EMERGENCIA ACTUALES

Para facilitar la rdpida introduccién de dichos siste-
mas, la Comision Europea ha establecido sistemas au-
tomaticos de frenado de emergencia para vehiculos de
mercancias con un peso maximo autorizado de mas
de 3,5 toneladas y autobuses de diez o mas plazas en
varias etapas. Incluso si se requieren algunas excep-
ciones debido al uso, por ejemplo, en el caso de ve-
hiculos todo terreno, la regulacién cubre basicamen-
te todos estos vehiculos. Los vehiculos con un peso
maximo autorizado superior a ocho toneladas, que se
han registrado por primera vez desde noviembre de
2015 en la UE, deben estar equipados con un sistema
automdtico de asistencia de frenado de emergencia.
La segunda etapa entra en vigor el 1 de noviembre de
2018. Entonces se lleva a cabo la expansion a los ve-
hiculos a partir de 3,5 toneladas. Al mismo tiempo,
vuelven a aumentar los requisitos para los sistemas de
todos los vehiculos afectados. Incluyen una sefial de
advertencia para el conductor, una reducciéon de ve-
locidad de 80 km/h a 60 km/h cuando se acerca a un

Funcionamiento de los asistentes de frenado de emergencia modernos de camiones
Los sensores activan lu cascada de emergencia que detiene completamente el camidn frente al obstdculo, sin que el conductor frene.

Proceso de frenado de emergencia fofal en segundos oy

i
Aproximadamente 80 m anfes
del accidente: advertencia
acGstica y visual al conductor

del accidente:

Aproximadamente 55 m antes

ca y visual mds frenado parcial

10

advertencia acdsti-

I
Aproximadamente 30 m antes
del accidente: frenado de emer-
gencia iniciado aufomdticomente

108

i
Unos metros antes del
obstdculo:

el camidn se defiene a tiempo E—



Antiguos y nuevos sistema de frenado en comparacién
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ejemplo, un neumdtico diferente en el ve-
hiculo solo lleva a ligeras imprecisiones,
pero no cambia los resultados.

Las pruebas mostraron que la desace-
leracién media del vehiculo articulado
moderno desde que se deja de acele-
rar hasta la parada después del frena-
do total era de alrededor de 6 m/s.

La distancia de frenado a 80 km/h as-

cendié a alrededor de 41 metros. En

el vehiculo articulado de 1997 el retra-
so medio fue de 4,3 m/s2. La distancia

de frenado resultante fue de 57 metros,
16 metros més larga. La velocidad res-

tante del semirremolque antiguo era de g
43 km/h en el punto en que el nuevo se
detuvo (imdgenes 1 a 3).

También es interesante la comparacién
de frenada entre un turismo actual y el
vehiculo articulado moderno. Fue solo un
poco mds corta en una prueba de com-
paracién directa con un turismo (imagen
4). El tiempo de reaccién de un conductor
atento es de un segundo aproximadamen-
te. En este tiempo un vehiculo que circula
a una velocidad de 80 km/h recorre una
distancia de 22 metros. El cumplimiento
de una distancia de seguridad suficien-
temente amplia (directriz: medio km/h
en metros) es, por lo tanto, indispensable
también detrds de los camiones.
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M En el Centro Tecno-
lgico de Klettwitz en

la primavera de 2018,
DEKRA probé el potencial
y las limitaciones de

los actuales asistentes

automaticos de freno

de emergencia para
camiones. Los resultados
se presentardn a lo largo
del affo.

obstaculo estacionado y evita una colisién completa al
acercarse a un vehiculo que viaja a 15 km/h.

Los sistemas de la mayoria de los fabricantes ya
superan estos requisitos ampliamente (imagen 30).
Entre otros, este es el resultado de una prueba de
tres asistentes de frenado de emergencia actuales de
camiones, que fue llevada a cabo por el Allgemeine
Deutsche Automobil-Club (ADAC). Se examinaron
las situaciones cotidianas de conduccion para deter-
minar cémo de robusto y plausible es el comporta-
miento de advertencia de los sistemas de seguridad
y la frecuencia con que se producen las advertencias.
El resultado de la prueba: las advertencias aparecen
solo cuando es realmente necesario y las situaciones
amenazan con volverse inciertas. También se demos-
tré que el sistema automatico de asistencia de frena-
do de emergencia (AEBS) no se deja sentir durante la
conduccion normal, solo el control de crucero adap-
tativo (ACC).

MAS CONOCIMIENTO DE LOS LiMITES DE
LOS SISTEMAS

Basicamente, todos los sistemas de seguridad auto-
maticos deben cumplir altos requisitos. “Activacio-
nes erréneas” resultan perturbadoras o peligrosas y
generan una pérdida de confianza entre los conduc-
tores; en el peor de los casos, los sistemas simplemen-
te se desconectan. En situaciones criticas, se requiere
una funcionalidad completa, pero, al mismo tiempo,
por razones legales, el conductor debe poder anular
el sistema en cualquier momento.

Igual de importante como el conocimiento de la
funcionalidad de los sistemas de asistencia es que los
conductores conozcan y comprendan su gama de ser-
vicios y, sobre todo, sus limites. Pero también esta
claro que las leyes fisicas no pueden ser reemplaza-
das por tales sistemas. No aumentan la potencia de
frenado ni pueden acortar la distancia de frenado en
carreteras mojadas o resbaladizas. Sin embargo, ase-
guran que los conductores estén advertidos en situa-
ciones criticas para poder iniciar contramedidas ellos
mismos o, si no lo hacen, para disminuir su velocidad.

Si, por ejemplo, se utiliza un movimiento de des-
viacion sin que se pise el pedal del freno, el sistema
generalmente se apaga debido a que se produce una
reaccion voluntaria del conductor. Si el sistema fun-
ciona y los limites no se conocen adecuadamente en
este punto, existe el riesgo de que los conductores
confien en el frenado automatico y giren para esqui-
var sin presionar simultdneamente el pedal del fre-
no. Un déficit de informacién que puede tener graves
consecuencias.

UN JUEGO PELIGROSO AL DESCONECTAR
LOS SISTEMAS

En relacién con accidentes graves al final de un atas-
co, a menudo se atribuye a que muchos conductores
desconectan conscientemente la asistencia automa-
tica de frenado de emergencia. No hay datos dispo-
nibles, aunque serian deseables para la investigacion
de accidentes. Una encuesta de la investigacion de
accidentes de DEKRA a conductores de camiones



sugiere que solo se puede esperar una pro-
porcion muy pequeiia de sistemas desconec-
tados. Sin embargo, es sorprendente que el
sistema AEBS a menudo se equipare con el
control de crucero adaptativo (ACC). Mien-
tras que un AEBS solo frena cuando una
colision es inevitable, el control de cruce-
ro adaptativo frena el vehiculo tan pronto
como la distancia minima establecida con
el vehiculo anterior se disminuye. Estas in-
tervenciones de frenado siempre se perciben
como molestas cuando un vehiculo dema-
siado grande se incorpora delante del pro-
pio vehiculo comercial. Si ambos sistemas
estan apagados por desconocimiento, se eli-
minard la ventaja de seguridad del AEBS.

No hay duda de que hay casos aplica-
bles en los que se requiere el apagado a cor-
to plazo, especialmente de AEBS mas anti-
guos. Por otro lado, esto no es necesario con
los sistemas de la generacion actual, porque
la tecnologia optimizada elimina muchas
fuentes de error. El requisito de que los sis-
temas se vuelvan a activar automaticamen-
te después de unos segundos es respaldado
fuertemente por DEKRA.

EL CINTURON DE SEGURIDAD SIGUE
SIENDO IMPORTANTE

Ya sea control electrénico de estabilidad,
asistente de freno de emergencia, sistema de
advertencia de salida de carril o sistema de
mantenimiento de carril: desde el punto de
vista de la investigacion de accidentes, esta
inequivocamente claro que tales sistemas de
asistencia al conductor aumentan sustan-
cialmente la seguridad del trafico de vehicu-
los comerciales y, por lo tanto, sirven parala
proteccion de todos los participantes en los
accidentes. Sin embargo, los nuevos disposi-
tivos de seguridad no deben llevar a engaiio
en un tema: el uso del cinturén de seguri-
dad sigue siendo la medida mds importan-
te para reducir el riesgo de lesiones graves
en los ocupantes del vehiculo. Esto se apli-
ca igualmente a todas las clases de vehiculos
¥, por supuesto, también a los vehiculos co-
merciales pesados.

Aunque la tasa de aceptacion del cintu-
rén de seguridad entre los conductores de ca-
miones ha aumentado en los ultimos afios,
en Alemania, por ejemplo, segun cifras del

La importancia de los neumdticos

Un aspecto importante en la seguri-
dad vial de vehiculos comerciales es
la seleccién, el mantenimiento regu-
lar y el cuidado de los neumdticos.

El reventado de neumdticos, espe-
cialmente en el eje delantero de los
camiones, puede provocar una ines-
tabilidad repentina y, por lo tanto,
movimientos del remolque y los acci-
dentes mds graves. Ademds, los usua-
rios de la carretera pueden estar en
peligro debido a partes y residuos de
neumdticos sueltos en la carretera.

Para la funcionalidad del neumd-
tico, una presién correcta es un re-
quisito bdsico. El andlisis estadistico
de DEKRA sobre el dafio en vehicu-
los comerciales por los neumdticos
ha demostrado durante décadas que
una gran proporcién de fallos de
neumdticos se pueden atribuir a fa-
llos de mantenimiento, es decir, pre-
sién baja o sobrecarga. Incluso entre
las causas poco evidentes se puede
encontrar una gran proporcién de
“fallos de presién”. No se puede de-
terminar con claridad que en estos
casos se solapen varios factores de
influencia, que hayan generado un
defecto en el neumdtico.

Sin embargo, incluso los dafos pre-
vios en el neumdtico en el drea de la
banda de rodadura, que no produce
una pérdida inmediata de la presién,
presenta un problema: la humedad
penetra a través del canal de dafios
a la correa de acero, lo que corroe
y reduce la adhesién entre el cordén
de acero y el caucho. Como resulta-
do, el protector con partes del cintu-
rén se desprende repentinamente de
la banda de rodadura y el neumdtico
revienta. Por lo tanto, se requiere que
los conductores y el personal del to-
ller revisen regularmente y si procede
ajusten la presién de inflado de todos
los neumdticos, asi como que inspec-

cionen los neumdticos para detectar
dafos. Al utilizar los sistemas de con-
trol de la presién de los neumdticos
(TPMS), es posible detectar la pérdi-
da progresiva de presién en una eta-
pa temprana.

Al seleccionar los neumdticos para
vehiculos, deben tenerse en cuenta
las tareas de transporte. Aunque los
neumdticos de perfil bajo ofrecen la
ventaja de permitir un mayor volumen
de transporte, estas dimensiones tie-
nen desventajas en términos de capa-
cidad de carga. Por ejemplo, el eje
delantero de un vehiculo con dimen-
siones 385/65 R 22.5 lleva 3,3 to-
neladas, tiene una capacidad de casi
un 50 por ciento mayor que uno de
295/60 R 22.5. Un eje motriz equi-
pado con neumdticos de perfil bajo
de la dimensién 315/45 R 22.5 (en
neumdticos gemelos), con 11,6 tone-
ladas, puede cargar significativamen-
te menos que uno de 315/70R 22.5
con 13,4 toneladas. Y, en contraste,
un tréiler de tres ejes con las llantas
445/45 R 19.5, soporta alrededor
de tres toneladas menos que las llan-
tas 385/65 R 22.5. Por lo tanto, la
seleccién o configuracién incorrecta
del vehiculo puede causar dafos co-
rrespondientes incluso si la presion
de inflado es correcta.

Otro desafio puede ser el monta-
je de neumdticos de perfil bajo, es-
pecialmente en conexién con TPMS.
Es indispensable personal capaci-
tado para un montaje profesional
y sin dafios. La Bundesverband Rei-
fenhandel und Vulkaniseurhandwerk
[asociacién profesional federal del
comercié de neumdticos] (BRV) y la
Wirtschaftsverband der deutschen
Kautschukindustrie [asociacién eco-
némica de la industria del caucho]
(wdk), han publicado junto con
DEKRA un manual de instalacién.
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Aportacién de los sistemas de seguridad a la reduccién
de siniestralidad en el transporte de mercancias

En 2016, 25.500 personas per-
dieron la vida en carreteras euro-
peas. Tras 2 afios de estancamiento,
en 2016, se volvié a recuperar la
tendencia de disminucién de la mor-
talidad que se llevaba produciendo
en los Ultimos é afios. Desde 2010
a 2016 la reduccién ha sido de un
19 por ciento. ]

“Vehiculos mds Seguros”: Este es
uno de los 5 pilares en los que se
basa la Seguridad vial, junto con
la Gestién de la seguridad vial, las
Vias de trdnsito, los usuarios de las
vias y la respuesta después de los si-
niestros. El desarrollo de nuevos dis-
positivos de ayuda a la conduccién
ha hecho que tanto la seguridad ac-
tiva, como la seguridad pasiva ha-
yan aumentado de forma muy consi-
derable.

La legislacién a nivel europeo ha
ido adapténdose a los avances tec-
nolégicos y sirviendo de estimulo a
la incorporacién de éstos, mediante
el establecimiento de fechas de apli-
cacién obligatoria.

Un paso fundamental ha sido el
establecimiento de la obligacién de
cumplir con una gran cantidad de
reglamentos adoptados por la Comi-
sién Econémica para Europa de Ne-
ciones Unidas (UNECE). Lo que ade-
mds de aportar mayor seguridad a
los vehiculos, incluidos los vehiculos
de transporte de mercancias, supone
un avance en cuanto a uniformidad
de los requisitos reglamentarios en
diferentes regiones del mundo.

e Como medidas tecnolégicas obli-
gatorias en la reglamentacién euro-
pea para los vehiculos de transporte
de mercancias cabe destacar los si-
guientes sistemas de ayudas avan-
zados a la conduccién: el control
de estabilidad electrénico (ESC) y el
sistema de asistencia a la frenada
(BAS). Segin los estudios de acciden-
tologia, entre un 30 y 63 por ciento
del total de los accidentes podrian

evitarse con el ESC y el BAS. Otros
sistemas son el sistema de emergen-
cia de frenado avanzado (AEBS), el
sistema de aviso de cambio de carril
(LDWS) y la adherencia en mojado
de neumdticos.
® Pese a todo lo anterior tenemos
todavia mucho camino por andar.
Hay funcionalidades técnicas que es-
tén disponibles, cuya obligatoriedad
disminuird la siniestralidad vial, por
lo que el grupo de alto nivel Cars
2020, en su informe final de 2014,
abogé por incrementar las medidas
encaminadas a aumentar la seguri-
dad activa y pasiva (prestando es-
pecial atencién a lo relativo a la se-
guridad de peatones vy ciclistas). En
este sentido los nuevos sistemas que
se hardn previsiblemente obligato-
rios para los vehiculos que transpor-
tan mercancias serdn los siguientes:
el sistema de emergencia de frenado
avanzado (AEBS), la asistencia in-
teligente a la velocidad (ISA), la de-
teccién distraccion del conductor, el
alcohol interlock, sistemas para la
deteccién de ciclistas/peatones y el
aviso de cinturones de seguridad en
todos los asientos.

No obstante, como el grupo de
alto nivel GEAR 2030 indica en
su informe de final de octubre de
2017, el 94 por ciento de los ac-
cidentes mortales se producen por
error humano, por lo que el escenc-
rio de utilizacién de vehiculos auté-
nomos y conectados reduciria drds-
ticamente el nimero de accidentes.
Debemos dar un impulso al desarro-
llo de la automatizacién y conexién
de los vehiculos por lo que, en este
sentido, desde las administraciones
continuaremos trabajando para dar
cobertura legal a este nuevo parc-
digma que tenemos ya delante nues-
tro y que se presenta prometedor
tanto para la reduccién de acciden-
tes como para la mejora medioam-
biental.

Bundesanstalt fur Straflenwesen [Instituto
Federal de Caminos y Carreteras], con un
90 por ciento sigue siendo inferior a la de los
turismos con un 98 por ciento. Una encues-
ta llevada a cabo por DEKRA en 2014 inclu-
so reveld que los ocupantes de vehiculos co-
merciales de mas de 12 toneladas solo tenian
una cuota de alrededor del 67 por ciento. Los
investigadores de accidentes estiman que al
menos la mitad de los camioneros mortal-
mente accidentados que no llevaban el cin-
turén de seguridad habrian sobrevivido con
el cinturdn de seguridad puesto. Del mismo
modo, la investigacién de accidentes ha de-
mostrado que el cinturén reduciria o inclu-
so evitaria las lesiones a los ocupantes del ve-
hiculo en hasta el 80 por ciento de todos los
accidentes graves. Teniendo en cuenta que el
vehiculo comercial es, por lo general, el lugar
de trabajo del conductor al mismo tiempo, el
aspecto de la seguridad en el trabajo también
entra aqui en juego.

Como sistema de retenciéon en el vehi-
culo, el cinturén protege a los ocupantes
del vehiculo a ser proyectados en el interior
del vehiculo y hacia el exterior del vehicu-
lo. Debido a la conexién directa a la carro-
ceria, el efecto de la zona de deformacién
beneficia totalmente a los ocupantes con el
cinturén abrochado. La combinacién de la
extensibilidad definida de la cinta, el tensor
y el limitador de fuerza del cinturén provo-
ca que el efecto del retraso para los ocupan-
tes con cinturdn siga siendo aceptable inclu-
so en el caso de colisiones graves. Los otros
componentes del equipo de seguridad pasi-
va, como los airbags, también estan disefia-
dos para ocupantes con cinturén y solo pue-
den desarrollar su potencial de protecciéon
optimo cuando se usa el mismo.

PROBLEMAS DE VISION
EN EL CAMION

Las tareas mas incomodas para un conduc-
tor de camidn son las maniobras de giro en
la direccién del lado del acompafiante en el
trafico urbano: al mismo tiempo, debe pres-
tar atencidn de frente a los seméforos, a la
sefalizacidn, al trafico en direccién contra-
ria y transversal, asi como vigilar a los pea-
tones y ciclistas lateralmente. Ademas, la
situacion del trédfico puede cambiar en se-
gundos, y los ciclistas y peatones no siempre



son conscientes de que un conductor de camién po-
siblemente no puede detectarlos porque estan en el
angulo muerto del camion.

Mientras que una mirada por encima del hombro
a través de la ventana del conductor permite al con-
ductor tener una buena vision, la vista sobre el otro
hombro solo llega a la pared posterior de la cabina
en el compartimento de carga. De una vision general
tedrica de 360 grados, solo el compartimento de car-
ga abarca aproximadamente un tercio. Por lo tanto,
el conductor obtiene informacién a través de espejos
externos, con el objetivo de obtener informacion de
las dreas no visibles. Ademds de los espejos de hoy
en dia, se utilizan cada vez mas sistemas de monito-
rizacién con cdmara. Sin embargo, en este contexto
se cuestiona la ubicacion 6ptima de la camara. Por
ejemplo, sutilizar un monitor opcional en el salpica-
dero? O, ;es mds sensato incorporar el monitor cer-
ca del espejo para que el conductor desvie la mirada
hacia un lado cuando necesite informacion de esa
zona? Otras cuestiones se refieren al brillo del mo-
nitor y cuando el monitor debe mostrar qué sefial.

Debido a los numerosos accidentes entre camio-
nes y ciclistas, actualmente hay mas iniciativas en
el Reino Unido para mejorar la visibilidad desde
el camion. Se pretende reducir, por lo tanto, el 4n-
gulo muerto en el vehiculo, por ejemplo, haciendo
que los bordes inferiores de la ventana se desplacen
significativamente hacia abajo. Desde la perspecti-
va de, entre otros, los investigadores de accidentes
de DEKRA, esta medida es bienvenida. Sin embar-
go, debe recordarse que esta actividad actualmen-
te equivale a una normativa de construccion, mas
especificamente una “especificaciéon para el bor-
de de la ventana”. Una normativa efectiva sin duda
tendria mas sentido. Contexto: Una normativa de
construccion dificulta las soluciones innovadoras,
porque el disefio es obligatorio. Una regla efectiva
tiene como objetivo cumplir el efecto: el tipo de me-
dida elegida no importa. Por lo tanto, primero se
debe tener en cuenta la visibilidad que debe tener el
conductor frontal y lateralmente en su vehiculo. En
la construccidn, para conseguir esto, se puede bajar
el borde inferior de la ventana o se puede seleccio-
nar otra medida adecuada.

W Los colisiones entre
un camién y un ciclista
a menudo terminan en
muerte para este Gltimo.
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La coexistencia del ser humano y méquina

plantea muchas preguntas

La seguridad vial para camio-
nes se basa en fundamentos his-
téricos y en la actualidad se basa
en gran medida en desarrollos
técnicos que revolucionan la mo-
vilidad. La seguridad de los veh-
culos comerciales seguird garanti-
zdndose a través de las siguientes
medidas bdsicas: formacién de
conductores, implementacién de
normativas de transporte, orga-
nizacién de rutas, mantenimien-
to de las condiciones Sptimas del
vehiculo y mejora de equipos de
seguridad y asistencia.

Ademds de estas medidas, el
vehiculo en red es el primero de
los principales desarrollos: con
estos vehiculos, la informacién
se puede intercambiar con las in-
fraestructuras y otros vehiculos,
asi como con servicios de movili-
dad, pero, por supuesto, también
se pueden gestionar las conexio-
nes con el ecosistema del vehiculo
(administrador de la flota — trans-
portistas — clientes).

Mediante la introduccién de la
telemdtica y el procesamiento de
los datos obtenidos, la empresa
también recibe un grdfico de la
frecuencia de los dafios y puede
responder de manera especifica y
eficiente a los puntos débiles iden-
tificados de esta manera. Esto no
solo reduce los costes, sino que
también protege a los emplea-
dos y la responsabilidad social y
medioambiental.

El segundo desarrollo asegu-
rard un verdadero descanso: ve-
hiculos que, al estar conectados
a Infernet, se moverdn de forma
auténoma, revolucionando verda-
deramente la forma en que lo co-
nocemos en la actualidad, inde-
pendientemente de si se trata de
un vehiculo individual o de grupo,
comercial o privado. Los vehicu-
los en red y auténomos, en teoria,
responden a los desafios socia-
les en términos de seguridad vial,
movilidad y la necesidad de inte-
grar a todos los individuos en una

cadena de movilidad al tiempo
que se reduce la influencia de las
personas, que con demasiada fre-
cuencia son responsables de los
accidentes.

Pero la coexistencia de hombre
y mdquina plantea muchas cues-
tiones de naturaleza técnica, ju-
ridica y de seguridad, porque la
convivencia de vehiculos conven-
cionales, en red y auténomos no
estd exenta de problemas. Por lo
tanto, la diseminacién de estos
vehiculos, por ejemplo, en la solu-
cién de la congestién del trdfico,
representard un desafio significa-
tivo para todos los usuarios de las
carretferas.

Para garantizar la movilidad de
las mercancias, no hace falta de-
cir que debe tenerse en cuenta la
optimizacién de las normas de se-
guridad vial y las reglamentacio-
nes medioambientales. Sin embar-
go, no basta con cerrar los ojos
a las realidades econémicas, las
cuales deben tenerse en cuenta
para garantizar la sostenibilidad
de las medidas adoptadas.

W £ asistente de giro permite la

monitorizacién de todo el camion y la

deteccidn de peatones y ciclistas..

Otra contribucién importante para evitar ac-
cidentes al girar hacia el lado del acompaiante
podria ser realizada por un asistente de giro con
reconocimiento de personas, tal y como lo ha in-
corporado al mercado Mercedes-Benz. Su méto-
do de trabajo funciona en diferentes niveles: por
ejemplo, si un ciclista o un peaton se encuentra en
la zona de advertencia, los LED en forma de tridn-
gulo en la columna A en el lado del acompanan-
te parpadeardn en amarillo. Si el sistema detecta
un riesgo de colision, la lampara LED parpadea en
rojo y suena una sefial de advertencia desde la de-
recha a través de un altavoz en el sistema de ra-
dio. Ademads, en la maniobra de giro del camidn,
los sensores pueden detectar obstdculos estaticos,
como un semaforo o un poste de luz. De esta for-
ma, las colisiones pueden evitarse no solo en el
transporte publico, sino también en maniobras
como estacionamientos. Esta asistencia integral se
lleva a cabo en todo el rango de velocidad del ca-
mion desde la parada, por ejemplo, ante un sema-
foro, hasta la velocidad médxima permitida. Un sis-
tema que contribuye significativamente a prevenir
los accidentes mas graves.

CONEXION DIGITAL EN RED

Muchos de los sistemas de asistencia mencionados y
disponibles son buenos ejemplos de la creciente auto-
matizacion de los vehiculos comerciales. En general,
la automatizacion es un factor clave para el cambio
sostenible en toda la industria de vehiculos comer-
ciales. El estudio publicado en 2016 “Delivering
Change - Die Transformation des Transportsektors
bis 2025 [Introduciendo el cambio - La transfor-




e
e

macion del sector del transporte hasta 2025]” de la
consultora McKinsey & Company considera que la
tecnologia de automatizacién es uno de los impul-
sores de crecimiento clave en la industria de la logis-
tica para fabricantes y proveedores de vehiculos, asi
como para empresas de transporte y empresas logis-
ticas. El estudio identifica la conduccién auténoma
como la tendencia mas importante. La prevision es
que para 2025, uno de cada tres vehiculos comercia-
les vendido en Europa podrd conducir de forma to-
talmente automatica en determinadas situaciones de
conduccién, por ejemplo en la autopista.

Ademas de la automatizacion, en McKinsey &
Company consideran que la conectividad caracte-
rizard a la industria de la logistica en los préximos
afos. La conectividad, o la conexién en red de los
vehiculos entre si, y por supuesto también con la
infraestructura, es el requisito previo central para
una tecnologia que promete a casi todos los actores
de la industria de vehiculos comerciales una mayor
eficiencia y seguridad en la actividad diaria: el pla-
tooning, es decir, el convoy altamente automatiza-
do. Los fabricantes de vehiculos comerciales han
creado desde hace tiempo las condiciones técnicas
necesarias, lo que se demostré en la gran exposi-
cion Sternfahrt, en la que participaron DAF, Iveco,
MAN, Mercedes-Benz, Scania y Volvo en el “Euro-
pean Truck Platooning Challenge” en abril de 2016.

Para poder probar sistemas de conduccion au-
tomatizada y en red en el trafico real, el Ministerio
Federal de Transportes e Infraestructura Digital
de Alemania establecié la “Autopista de Pruebas
Digitales” en la A9 entre Munich y Nuremberg
en 2015. Desde entonces, los “Platoon’s” convoyes

de camiones han estado alli presentes con regu-
laridad. También en esta ruta, en la primavera de
2018, la fase de prueba de los camiones acoplados
electronicamente acordados entre el grupo logis-
tico DB Schenker y MAN comenzé a funcionar.
;Cudndo tiene sentido la formacion de un “Pla-
toon”convoy? ;Como se puede organizar mejor la
conexion y desconexion segun la situacion y el es-
tado del trafico? Estas son solo dos de las muchas
preguntas que deben responderse en el proyecto.

PROYECTOS DE PLATOONING
A NIVEL GLOBAL

Aparte de MAN, por supuesto, otros fabricantes de
platooning estdn literalmente en accion en el ver-
dadero sentido de la palabra. Por ejemplo, Daimler
Trucks North America y su marca Freightliner es-
tan probando el uso de camiones acoplados digi-
talmente en carreteras seleccionadas en los esta-
dos de Oregén y Nevada. En la tltima semana de
enero de 2018, Daimler Trucks probd la tecnologia
con su marca asiatica Fuso en las carreteras esta-
tales en el drea metropolitana de la capital japone-
sa, Tokio.

Otro ejemplo: en enero de 2017, Scania lanzé un
proyecto plurianual coordinado por el Departa-
mento de Transporte de Singapur y la Autoridad
Portuaria, con una columna de camiones autopro-
pulsada en carreteras publicas que transporta con-
tenedores de una terminal a otra en el puerto de la
ciudad-estado del sudeste asidtico. En vista de la
falta de conductores, la iniciativa busca hacer fren-
teala creciente demanda de transporte y la escasez
de tierra. Por lo tanto, Singapur se esta utilizando

M Fase de prueba de los
vehiculos articulados aco-
plados electronicamente
de DB Schenker y MAN en
la A9 en Alemania entre
Mnich y Niremberg.
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Andlisis detallado de coste-beneficio

y evaluacién de impacto

Aungque el tréfico se ha tripli-
cado, el nimero de muertes
en carretera en la UE ha dis-
minuido a la mitad en menos
de dos décadas. Los fabrican-
tes de camiones también des-
empefian un papel clave en
la mejora de la seguridad vial
al continuar invirtiendo en tec-
nologia punta. Desde 2005,
el nimero de muertes por ac-
cidentes de camiones en la
Unién Europea ha disminuido
en casi un 50 por ciento.

Sin embargo, es preocupan-
te que haya habido una ro-
lentizacién progresiva de esta
tendencia general en los 0lti-
mos afios. Para darle un nue-
vo impulso, se necesita una
estrategia de seguridad inte-
grada para garantizar que los
camiones seguros sean con-
ducidos por conductores més
seguros en carreteras mds se-
guras.

En ofras palabras: la tec-
nologia del vehiculo es solo
parte de un complejo rompe-
cabezas de seguridad. Otros
factores incluyen el comporta-
miento de los usuarios de la
carretfera, la infraestructura,
las normas de tréfico y su apli-
cacién, y la edad y la compo-
sicién de la flota de camiones.
Observamos que los fabrican-
tes de camiones se estén con-
centrando cada vez més en
la implementacién de medi-
das de seguridad activas, es
decir, medidas que puedan
usarse para evitar situaciones
de emergencia o que apoyen
activamente al conductor para
hacer frente a tales situacio-
nes sin accidentes.

Desde hace algunos afos,
los camiones se han equipa-
do con més de 20 sistemas
de seguridad de dltima gene-

racién. Ademds, la conectivi-
dad y la automatizacién tie-
nen un gran potencial para
mejorar adn mds la seguridad
vial en los préximos afios. En
este contexto, la Asociacion
de Fabricantes Europeos de
Automéviles (ACEA) celebra
la iniciativa de la Comisién
Europea de revisar el Reglo-
mento sobre seguridad gene-
ral de los vehiculos.

Para maximizar el impacto,
necesitaremos invertir en so-
luciones mds efectivas, y esto
es especialmente aplicable a
los camiones. Algunas medi-
das de seguridad que se es-
tén discutiendo actualmente,
como las cabinas “Low Entry”
para camiones, que son bas-
tante capaces de reducir las
consecuencias de los acciden-
tes. Sin embargo, con ellos
no se puede lograr el mismo
efecto que con las medidas
de seguridad activas. La ofra
cara de tales medidas son
las consecuencias potencial-
mente graves para el sector
del transporte de una reduc-
cién significativa en el dise-
fio de los camiones y, por lo
tanto, también su capacidad
de transporte, que podria ir
acompafada de un aumento
de emisiones CO,,.

En el contexto de la revisidn
de este afio de la normativa
general de seguridad del au-
tomévil de la UE, me gusta-
ria subrayar la necesidad de
un andlisis detallado del cos-
te-beneficio y una evaluacién
adecuada del impacto de to-
das las medidas de seguridad
previstas. Este enfoque debe-
ria permitir elegir las medidas
mds rentables que maximicen
la seguridad vial en la Unién
Europea.

como un “laboratorio viviente” para nuevos con-
ceptos de vehiculos disefiados para aumentar la
productividad y la seguridad del trafico, optimi-
zar la capacidad de la carretera y permitir nuevos
conceptos de movilidad.

DAF Trucks, por su parte, participa actualmen-
te en una prueba de campo conjunta de dos afos
con el grupo logistico aleman DHL en Gran Bre-
taa bajo la direccién del Transport-Research-
Labors britanico. Con la prueba de platooning,
el gobierno de Londres espera obtener mas expe-
riencia con esta tecnologia semiauténoma para ca-
miones, la cual tiene el potencial de aumentar sig-
nificativamente la eficiencia en el transporte por
carretera. Conducir en una unién acoplada elec-
trénicamente permite el acercamiento de los con-
voyes, lo que tiene un efecto positivo en el consu-
mo de combustible y, por lo tanto, en las emisiones
de CO,, la seguridad y el flujo de trafico. Ademas,
el uso de sistemas avanzados de asistencia al con-
ductor aumenta la seguridad en la carretera, y, por
lo tanto, el objetivo del proyecto.

SENALIZACION DE PLATOON'S
DE CAMIONES

Ya en la fase de prueba, asi como mds adelante en el
funcionamiento real en carretera, hay una pregun-
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W Ejemplo de la pantalla trasera electrénica en el iltimo vehiculo de
un platooning.

ta importante que debe hacerse: ;Cémo identifican
los otros usuarios de la carretera que los camiones
en cuestion son parte de un convoy? Muy sencillo:
mediante una sefializacion especial en los vehicu-
los. Es oportuna la conexion de una pantalla elec-
trénica en la parte trasera del vehiculo, basdndose
en los ya conocidos paneles de sefializacion trasera
CEPE R 70, que, por ejemplo, se basan en la identifi-
cacion de LHV en Alemania. La informacién auto-
explicativa podria mostrarse automaticamente en
esta pantalla.

Por ejemplo, que se trata de un platooning de ca-
miones, con una combinacidn de tres, cuatro o cin-
co vehiculos. También podria indicarse que el vehi-
culo en cuestion es el nimero 3, 4 0 5 de la unioén.
En el vehiculo que es adelantado por otro vehicu-
lo, deben de adaptarse las indicaciones y la distan-
cia restante hasta el vehiculo de cabecera del pelo-
tén correspondientemente. Antes de entrar o de sa-

Cora van Nieuwenhuizen

Ministra de Infraestructura y Gestién del Agua,

Paises Bajos

Mejor proteccién para peatones vy ciclistas

El transporte de mercancias segu-
ro es particularmente importante
para un pais de transporte como
los Paises Bajos. Sobre todo, los
camiones pesados deben ser se-
guros. La empresa de ensayos
DEKRA desempefia un papel im-
portante. Valoro que evalia y
certifica las estructuras de los ca-

miones. Esto hace los vehiculos
mds seguros. Un buen ejemplo
son los parachoques rebajados
y las barras amortiguadoras en
la parte delantera y trasera de
los camiones, que evitan que los
peatones y ciclistas sean arro-
llados por el camién en caso de
una colisién.

lir un vehiculo o de una combinacién de vehiculos
del convoy, la pantalla debe apagarse. Dicha pan-
talla seria, en cualquier caso, una variante para ser
discutida y utilizada en el trafico internacional,
para hacer que la combinacién especial de vehi-
culos multiples sea lo suficientemente visible y pa-
ra proporcionar la informacién necesaria al trafi-
co longitudinal para ajustarse convenientemente
al correspondiente comportamiento en carretera.

W Todas las empresas lideres en la
fabricacion de camiones estdn actual-
mente involucradas en proyectos de
platooning a nivel mundial.

Los hechos en un vistazo

Se pueden lograr mejoras efecti-
vas en el drea de prevencién de
accidentes y reduccion de la gra-
vedad mediante el uso de siste-
mas de asistencia al conductor.

Los sistemas de asistencia de fre-
nado de emergencia de la mayo-
ria de los fabricantes superan am-
pliamente los requisitos legales
actuales.

Ademas del conocimiento de la
funcionalidad de los sistemas de
asistencia, los conductores también
necesitan conocer y comprender su
gama de servicios y, sobre todo,
sus limites.

* El cinturén de seguridad ayuda a
reducir o incluso prevenir las le-
siones de los ocupantes de vehi-
culos comerciales en hasta el 80
por ciento de todos los acciden-
tes graves.

* Ademds de los retrovisores y los
sistemas de monitorizacién de cd-
mara, un asistente de giro con re-
conocimiento de personas puede
hacer una contribucién importan-
te para evitar accidentes al girar
a la derecha.

* El platooning tiene el potencial
de aumentar la eficiencia del
transporte de mercancias por
carretera.
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|1 aumento actual y previsto del volumen de

mercancias transportadas por carretera con
un aumento simultaneo del volumen total de tra-
fico, los aspectos ecoldgicos, las limitaciones del
mercado laboral y, sobre todo, las cuestiones de
seguridad requieren una mayor optimizacién del
uso de las infraestructuras existentes. Esto tam-
bién incluye una mejor conexién en red de dife-
rentes medios de transporte. Pero, también, son
necesarios nuevos conceptos en los vehiculos. La
electrificacion de la transmision, los sistemas de
catenaria como el eHighway, la comunicacién
mejorada vehiculo a vehiculo hasta el platooning,
la aprobacion de combinaciones de vehiculos mas
largos, pesos maximos permitidos mas altos, asi
como optimizaciones en trafico combinado y
carga de vehiculos en el ferrocarril son solo al-
gunos ejemplos que estdn bajo discusién o ya en
prueba.

Carreteras urbanas e interurbanas seguras

Ademds de los sistemas especificos del vehiculo, la infraestructura también juega un papel crucial en el aumento de la
seguridad vial. El desarrollo o mantenimiento de las carreteras es solo uno de muchos aspectos. También, los nuevos
conceptos de movilidad, como los camiones de larga distancia, los sistemas de lineas aéreas y la logistica de la ciudad
con transmisiones eléctricas o bicicletas de carga, también tendrdn que tomarse en mayor consideracién en el futuro.

Sin embargo, los cambios en la tecnologia del ve-
hiculo o en el drea de aprobacién siempre se deben
considerar teniendo en cuenta si la infraestructura
esta disefiada para tales conceptos. Mds peso sig-
nifica cargas mds pesadas en carreteras y especial-
mente en la construccion de puentes, las uniones de
platooning requieren enormes cantidades de ener-
gia durante las maniobras de frenado en puentes, y
las estaciones de transbordo y las compaiifas ferro-
viarias deben procesar mds trafico combinado de
manera competitiva.

Pero también hay nuevos problemas de seguri-
dad. ;Cuales son los riesgos de los postes colocados
en el arcén para los ocupantes de vehiculos que se
salen de la carretera en caso de accidente? ;Ddénde
estan los limites de los equipos de proteccion exis-
tentes, como los guardarrailes o los paneles méviles
de hormigdn en caso de impacto? ;Qué consecuen-



cias tiene la carga adicional de una combinacion de
vehiculo mds larga cuando se trata de un incendio
en un tinel o debajo de un puente?

ESTUDIOS EXTENSOS PARA
COMBINACIONES DE VEHICULOS
COMERCIALES MAS LARGAS

Especialmente el tema de las combinaciones de ve-
hiculos mas pesados o mas largos conduce a deba-
tes controvertidos en muchos paises del mundo. Ya
en 1969, los llamados vehiculos combinados largos
(LCV) fueron aprobados en la provincia canadien-
se de Alberta. Los LCV son vehiculos con una lon-
gitud de mas de 25 metros. La longitud maxima es
de 41 metros con un peso maximo autorizado de
aproximadamente 64 toneladas en Canada. Mien-
tras tanto, los LCV se han aprobado en varias pro-
vincias.

A mediados de la década de 1980, se realizaron
los primeros estudios sobre combinaciones mas lar-
gas de vehiculos comerciales en los EEUU, segui-
dos por mas en los afos posteriores. Algunos esta-
dos federados permiten actualmente los LCV. Las
especificaciones estan hechas paralalongitud de los
portadores de carga y las opciones de combinacién.
Se admiten dos articulados, articulado con remol-
que y tres remolques. Ademas del articulado con
barra de traccién y semirremolque articulado, esto
da como resultado una longitud total de hasta 38
metros con un peso total de hasta 62,5 toneladas.

En algunas rutas australianas de larga distancia,
se utilizan los llamados trenes de carretera con una
longitud total de hasta 53,5 metros y un peso total
de 132 toneladas (sin articulado).

Incluso en Europa, el panorama es muy desigual.
La longitud estdndar maxima es de 18,75 metros.
En algunos paises, se permiten combinaciones de
camiones de larga distancia de hasta una longitud
de 25,25 metros. En Suecia, se pueden usar combi-
naciones de hasta una longitud de 32,5 metros. In-
cluso el peso méximo autorizado de 40 hasta 90 to-
neladas, se aplican normativas muy diferentes.

La investigacién mds extensa sobre combinacio-
nes largas de camiones fue realizada por el Gobier-
no Federal alemdn bajo los auspicios del Ministe-
rio Federal de Transporte del 1 de enero de 2012 al
31 de diciembre de 2016. La prueba de campo fue
cientificamente acompanada por el Instituto Fede-
ral de Caminos y Carreteras. Las investigaciones

comprenden el drea de vehiculos y medioambiente,
estrés vial, seguridad en ttneles, problemas de in-
genieria de trafico, aspectos psicoldgicos, asi como
accidentes y otros eventos especiales.

La prueba de campo representa probablemente
el trabajo de investigacion mas completo sobre este
tema. Es un ejemplo exitoso de como se puede ob-
tener informacién sobre conceptos “nuevos” desde
un lado independiente. Como no hubo problemas
significativos, se decidié continuar permitiendo el
funcionamiento de LCV con una longitud maxima
de 25,25 metros y un maximo de 44 toneladas de

Ana Isabel Blanco Bergareche

Subdirectora Adjunta de Circulacién — Ministerio
del Interior, Direccién General de Tréfico (DGT)

Un transporte seguro de mercancias
que contribuye a la competitividad

En 2016 se produjeron en Espa-
fia 102.362 accidentes de tréfico
con victimas, ocasionando 1.810
fallecidos. 9.755 personas tuvieron
que ser hospitalizadas y 130.635
resultaron heridas.

Estas cifras aunque nos posicio-
nan como uno de los paises de la
Unién Europea con tasas de las
mds bajas en accidentes de tréfico,
exigen que sigamos aunando es-
fuerzos para evitar que se produz-
can fallecimientos y lesiones causa-
das por los accidentes de trdfico.

Al poner el foco en el transporte
de mercancias, las cifras explican
la necesidad de articular acciones
especificas para evitar accidentes
en los que estén implicados camio-
nes y furgonetas.

En este contexto y teniendo en
cuenta que las economias globales
han determinado con mayor intensi-
dad que la competitividad esté con-
dicionada por la eficiencia y segu-
ridad del transporte, se enuncian a
continuacién algunas estrategias a
adoptar:

e Un parque de vehiculos moderno
y seguro: La mitad de los camiones
y furgonetas matriculadas tienen
una antigiedad igual o superior a
13,5 afios, la renovacién de las flo-
tas contribuye al transporte en ve-
hiculos dotados del equipamiento
de seguridad pasiva y activa mds
avanzado y conforme a la norma-
tiva medioambiental més exigente.

Garantizar el adecuado manteni-
miento de los vehiculos o pequefas
actuaciones como la instalacién de
sefalizacién reflectante que mejora-
ran su visibilidad contribuirdn en la
mejora del parque existente.

® Vias mds seguras: Promover el uso
de las vias mds seguras y el trata-
miento de tramos conflictivos de ca-
rretera convencional, principalmen-
te, mediante la racionalizacién del
adelantamiento, homogenizacién de
velocidades de circulacién de los ve-
hiculos o sefializacién adaptada.

e Digitalizacién y conectividad: el
sector del transporte ha sido espe-
cialmente receptivo a la incorpora-
cién de nuevas tecnologias. Las plo-
taformas de seguimiento de flotas
forman parte de su dia a dia con
una orientacién hacia la conduccién
eficiente, en el marco de conduccién
conectada hay que aprovechar ser-
vicios que pueden contribuir signifi-
cativamente a la seguridad vial.

e Comportamientos seguros: La
adaptacién de la vigilancia y con-
trol con los medios policiales y técni-
cos a las necesidades especificas de
las conductas infractoras en relacién
con los excesos de velocidad y con-
sumo de drogas y alcohol por los
conductores.

El reto presentado es importante
pero con el esfuerzo compartido es
posible un transporte seguro de mer-
cancias que nos haga mds compe-
titivos.
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Gustavo Paulo Duarte

Presidente de la Asociacién Nacional de Transpor-
tadores Piblicos de Mercancias por Carretera

Seguridad vial: sHacia dénde va Portugal®

Después de décadas de caida, el
pais estd viendo un aumento leve, pe-
ro preocupante, en los accidentes de
trafico. Aunque este aumento se de-
be principalmente a un aumento en
los accidentes de motocicleta, se ne-
cesitan medidas adicionales para re-
vertir esta fendencia y para garanti-
zar que Portugal continde siendo uno
de los paises con menos accidentes
en Europa.

Portugal cuenta con una infraes-
tructura bien desarrollada y una flota
de vehiculos relativamente moderna
y, por lo tanto, relativamente segura.
Sin embargo, el pais, como algunos
otros paises de Europa, se enfrenta al
desafio de un aumento constante del
transporte privado motorizado. Esto
requiere una sensibilizacién de los
automovilistas y de los peatones, de
modo que el estrés en el tréfico coti-
diano, la confianza y la distraccién
al volante (teléfonos inteligentes) no
conduzcan a un aumento en el ng-
mero de accidentes. Se centra espe-
cialmente en los camiones y conduc-
tores de autobuses que realizan su
trabajo diario en la calle. Este grupo
de usuarios de las carreteras necesita
una capacitacién especial para en-

I Arcenes estrechos o sin pavimentar a

lo largo de la carretera pueden resultar
rdpidamente fatales para los conductores de
camiones.

frentarse a los desafios y cambios en
su enforno laboral. 3No deberiamos
centrarnos en la seguridad en nues-
tras carreteras en un momento en que
la contaminacién ambiental, la im-
portancia de la movilidad y, mds re-
cientemente, los desafios y riesgos de
la conduccién auténoma o semiauté-
noma estan en el centro de atencién?
2No deberiamos trabajar més en un
plan estratégico para convertir a Por-
tugal en un pionero en seguridad
vial2 Para prepararnos para los desa-
fios del futuro en el tréfico vial, nece-
sitamos un marco legal sélido.

Ahora, Portugal necesita una postu-
ra clara sobre la cuestién de las nor-
mas de tréfico y la reorganizacion
del tréfico motorizado, especialmen-
te en las grandes ciudades, asi como
una politica persuasiva con respec-
to a la seguridad vial. El pais cum-
ple todos los requisitos previos para
continuar con sus éxitos en este cam-
po. En ningdn caso deberiamos con-
formarnos con una posicién interme-
dia o con las cifras alcanzadas hasta
ahora. Como pais solo deberiamos
aspirar a la excelencia, especialmen-
fe en un tema tan importante como la
seguridad vial.
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peso en ciertas secciones de la ruta. Las condiciones
incluyen un alto nivel de seguridad de los vehiculos
involucrados y las posibilidades de uso en el trans-
porte combinado.

INTENSIFICAR LAS MEDIDAS DE
CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO

Cuando se trata de la optimizacion de la infraestruc-
tura, no se debe olvidar un tema: el estado de las ca-
rreteras, puentes y tuneles. En este contexto, entran
en juego aspectos como el estado de la superficie de
la carretera, la previsibilidad de la superficie de la ca-
rretera, la perceptibilidad de la superficie de la ca-
rretera, el arcén, las marcas de carriles, el disefio de
intersecciones y dreas de unidn, creacién de posibili-
dades para esquivar o adelantar y, especialmente, la
condicion general de la construccion de los puentes.

Ya en noviembre de 2008, la Unién Europea pu-
blicé la “Directiva 2008/96/CE sobre gestion de la
seguridad de las infraestructuras viarias”. La Co-
mision Europea considera que la infraestructura es
una parte esencial de su politica de seguridad vial.
No se trata solo de nuevos proyectos de construc-
cidn, sino especialmente del aumento especifico en
el nivel de seguridad de las carreteras existentes.
Por supuesto, no es posible reconstruir una carrete-
ra destartalada o renovarla desde cero. Sin embar-
g0, si todas las medidas de construccién y manteni-
miento se planifican, priorizan y llevan a cabo para
lograr el mayor grado de seguridad posible, por lo
tanto, se puede esperar un aumento significativo de
la seguridad.




Como una debilidad importante de la red de ca-
rreteras, incluso en Alemania, por ejemplo, serian
los puentes. Aqui, un problema es la degradacién
del material, que se remonta a la edad despropor-
cionadamente alta de las estructuras y a la carga de
trafico pesado que ha aumentado durante afios. En
particular, el inmenso aumento de los transportes
de mercancias pesadas estd causando problemas en
los puentes. Por estos motivos, en el contexto de las
medidas para mejorar la infraestructura vial, las
inspecciones de edificios requeridas por la norma
DIN 1076 no pueden obviarse en el futuro. Reco-
nocer las deficiencias y remediarlas es, por lo tanto,
también un elemento importante para aumentar la
seguridad vial en las carreteras.

DEFECTOS DE SEGURIDAD EN LAS
CARRETERAS ESTATALES

Junto a las autopistas, las carreteras estatales tam-
bién constituyen un punto de accidentes de vehi-
culos comerciales. Especialmente, en carreteras es-
trechas conducir se convierte en peligroso. Si un
vehiculo se mueve desde el carril hacia el borde del
carril, en muchos casos el estado de la franja de bor-
de y del borde son decisivos para la maniobrabilidad
adicional del vehiculo. Si no hay franja desde la li-
nea al borde del asfalto, las ruedas inmediatamente
salen de la carretera tras rebasar la linea de borde.
Los coeficientes de friccién cambian y, en algunos
casos, también hay una diferencia de nivel entre la
superficie de la carretera y, en muchos casos, nive-
les mas bajos del lateral. El regreso a la carretera se
hace mucho mas dificil. Existe un gran riesgo de que
los conductores sin experiencia giren el volante de-
masiado fuerte para superar la diferencia de nivel:
tan pronto como el vehiculo vuelve a la carretera,
otra vez, hay un cambio abrupto de direccion hacia
el lado del trafico contrario, ademas, el riesgo de pa-

tinar es muy alto. Por lo tanto, donde el espacio lo
permita, debe haber un lateral suficientemente an-
cho y adecuado al nivel de velocidad. El lateral con-
tiguo debe ponerse al nivel de la carretera y se debe
fijar de tal manera que permanezca en el mismo ni-
vel incluso después de lluvias prolongadas y el paso

B Pruebas de chogue prolongadas
de camiones realizadas por DEKRA
en nombre del Instituto Federal de
Caminos y Carreteras: el camidn de
38 toneladas de longitud no rompid
la harrera de seguridad de hormigén
de doble capa del nivel de contencién
mds alfo.

de camiones.

Alessandro Wolf

Director de Operaciones, Lidl Suiza £

Movilidad electrénica orientada al futuro con energia limpia

La logistica eficiente siempre ha sido
una de nuestras principales compe-
tencias: proteger el medio ambiente y
reducir los costes. Para ello, es decisi-
vo una alta densidad de empaqueto-
do, una planificacién de ruta éptima
y un aprovechamiento méximo de los
vehiculos, teniendo en cuenta las ru-
tas més cortas posibles y directas a
las filiales. De esta forma hoy en dia
no hay camiones Lidl vacios o infrau-
tilizados en las carreteras suizas.
Desde otofio del 2014, dos camio-
nes completamente eléctricos funcio-
nan y abastecen a varias filiales dos
veces al dia. Son silenciosos y casi no
emiten CO,, se alimentan de la elec-
tricidad de la energia hidroeléctrica.
En julio de 2016, uno de los dos ca-
miones eléctricos incluso establecié un
récord en Suiza. Fue el primer camién
eléctrico del pais en cubrir mds de
100.000 kilémetros. Poco tiempo des-
pués, el segundo camién eléctrico al-
canzé esta marca. A finales de 2017,

los dos camiones juntos recorrieron
mds de 360.000 kilémetros.

Lidl Suiza también ofrece a sus
clientes en numerosas filiales estacio-
nes de repostaje para vehiculos eléc-
tricos. En dias soleados, los clientes
pueden repostar sus vehiculos eléc-
tricos en las filiales con sistemas de
energia solar. Si las instalaciones fo-
tovoltaicas en el lugar no generan su-
ficiente electricidad para la estacién
de servicio, se utiliza electricidad de
la energia hidroeléctrica (UE). Esto
promueve movilidad eléctrica pionera
con energia limpia. A finales de abril
de 2016, las primeras estaciones
de servicio eléctricas se conectaron,
para finales de 2017, 24 estaciones
de servicio estaban en funcionamien-
to. En total, nuestros clientes reposta-
ron sus automéviles con 26.011 kWh
de electricidad en el afio 2016, lo
que les permitié dar 3,2 vueltas al
mundo. La red se seguird expandien-
do en los préximos afos.
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W Lo falta de lugares de esta-
cionamiento de camiones en las
autopistas es un tema actual en
muchos paises de Eurapa.

Dirk Penasse

Gerente de European Secure Parking

Organisation (ESPORG)
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Més seguridad mediante dreas de descanso

de camiones seguras

Las dreas de descanso seguras con-
tribuyen de forma importante a la
seguridad vial. Los camiones se pue-
den aparcar de forma segura y los
conductores pueden pasar tiempo
fuera del camién de forma relajada.
Se ha demostrado que esto reduce
los accidentes de tréfico y las cada
vez mayores cifras de robos en las
autopistas europeas, como han de-
mostrado numerosos estudios. Ade-
mds, esto se corresponde con los
requisitos legales mds estrictos en
muchos Estados miembros de la UE
con respecto a los tiempos de con-
duccién y los periodos de descanso
para los conductores de camiones.

Ademéds, se refuerza la imagen
profesional del conductor del ca-
mién, e incluso las mujeres que es-
tan interesadas en esta profesién
son atendidas por un entorno labo-
ral seguro y profesional. Creemos
que, ademds de la seguridad en las
dreas de descanso de camiones, el
concepto de servicio dirigido a los
conductores de camiones también
debe estar en primer plano.

Como Asociacién Europea de Cao-
rreteras Seguras, establecimos los es-

tédndares con nuestros socios, base
sobre la que se desarrollé un modelo
de certificacién de cinco niveles pa-
ra la seguridad y el servicio. Como
parte de un estudio encargado por
la UE, que se presentard a principios
de noviembre de 2018, también
desempefiamos un papel de lideraz-
go en la creacién de un estédndar eu-
ropeo generalmente reconocido.

En nuestra opinién, desde un nivel de
seguridad més alto, solo la certificacién
por parte de organizaciones de exper-
tos independientes puede probar la se-
guridad, transmitirla de manera creible
y comunicarla de manera fiable. Nume-
rosas dreas de descanso ya disponen
de su certificado de seguridad, lo que
beneficia fanto a su aprovechamiento
como a su modelo comercial.

Todos los usuarios de la carretera se
benefician del aumento de la seguri-
dad demostrada por la certificacién.
Como un componente importante de
la cadena logistica, las éreas de des-
canso seguro ofrecen la posibilidad
de reservar y pagar sin efectivo pla-
zas de aparcamiento gracias a que
los camiones alli estacionados estdn
digitalizados.

DEBE AUMENTAR EL NUMERO DE
LUGARES DE ESTACIONAMIENTO DE
CAMIONES

La falta de espacio de estacionamiento en las au-
topistas es un riesgo para la seguridad del trafico
que no debe subestimarse. Aunque el gobierno fe-
deral y las provincias han establecido nuevas areas
de estacionamiento para camiones durante afos, el
déficit hasta ahora no ha sido compensado debido
al aumento del volumen del transporte de mercan-
cias. Segtn los expertos, faltan miles de plazas de
aparcamiento para camiones, solo en las autopis-
tas alemanas, seguin los célculos del Instituto Fede-
ral de Caminos y Carreteras, la escasez ascendera
226.000 en 2030.

Un problema importante en este contexto son,
entre otras cosas, los tiempos de conduccién y des-
canso. Los camiones generalmente estan obligados
a cumplir con estas reglas, ya que, de lo contrario,
se exponen a multas elevadas. Debido a la falta de
espacio para estacionar, los conductores de camio-
nes a menudo estacionan sus vehiculos en el cami-
no hacia y desde el 4rea de descanso y de repostaje
asi como en los arcenes para evitar violaciones de
tiempo de conduccién. Esto conlleva un alto ries-
go de accidentes, ya que a menudo los camiones
estan mal protegidos y son dificilmente reconoci-
bles. Los accidentes mortales resultantes han au-
mentado constantemente en los ultimos afos, de
acuerdo con la Vereinigung Deutscher Autohdéfe
[asociacién alemana de espacios para automovi-
les] (VEDA). Antes de 2016, habia una media de un



Puntos negros de los accidentes en el punto de mira

Control de seguridad del trafico para mayor seguridad en las calles de Baden-Wiirttemberg

Los esténdares estan claramente defini-
dos: para 2020, se espera que mueran
un 40 por ciento menos de personas en
las carreteras de Baden-Wirttemberg en
comparacién con 2010, como un paso
esencial hacia una “Visién Cero”. Con
este fin, el Ministerio de Transporte ha
desarrollado un concepto de seguridad
en el marco del cual la denominada de-
teccién de seguridad del tréfico también
desempefia un papel importante. Un pro-
yecto de este tipo es probable que sea
Unico en Europa. Se utiliza para identifi-
car secciones de la ruta propensas a ac-
cidentes en toda la zona con el fin de ini-
ciar medidas de optimizacién eficientes.
Al mismo tiempo, la deteccién de seguri-
dad del tréfico es una herramienta ideal
para las 150 comisiones de accidentes
en Baden-Wirttemberg para prepararse y
hacer un seguimiento in situ que siempre
es necesario.
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En una plataforma concebida conjunto-
mente con DTV Traffic Consulting, toda la in-
formacién relevante para el trabajo de segu-
ridad vial se evalda de manera uniforme y
los resultados se presentan en mapas temé-
ticos. Es decir, informacién como por ejem-
plo datos de accidentes, volumen de tréfico
y velocidades del vehiculo basadas en la
monitorizacién regular del tréfico en alre-
dedor de 5.000 puntos de recuento en el
pais realizan la geometria y estado de las
carreferas tanto como fotos de tramos. Toda
la informacién estd relacionada con seccio-
nes cortas de la carretera, en su mayoria de
100 metros de longitud, resumidas en perfi-
les estructurados temdticamente y las seccio-
nes de la carretera, dependiendo de la car-
ga de accidentes marcadas en color verde,
amarillo o rojo. Los perfiles forman la base
comin para el andlisis de las causas de ac-
cidentes y acciones correctivas y contienen
hasta 700 informaciones individuales.
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Para facilitar el contenido del trabajo
de la seguridad vial, también se llevan
a cabo evaluaciones de redes e inspec-
ciones especiales, que analizan los tipos
de accidentes individuales o los tipos de
vehiculos por separado. Por ejemplo, sa-
lidas de carretera e impacto contra un
obstéculo, accidentes de camiones, acci-
dentes de motocicletas o accidentes en el
tréfico longitudinal. Ademds, se ha desa-
rrollado una herramienta de priorizacién
en linea que permite la ponderacién indi-
vidual de las condiciones de los acciden-
tes y las clasifica para identificar y mar-
car los puntos mds criticos en cuestién de
minutos, dependiendo del problema. En-
tre ofras cosas, este ranking permite utili-
zar los recursos presupuestarios disponi-
bles para mejorar la infraestructura vial
donde la demanda es mds urgente, lo
que aumenta de manera sostenible la se-
guridad vial.

W Un ejemplo para la deteccion de sequridad vial: accidentes
en autopistas en Baden-Wiirttemberg, donde los camiones

articulados se clasificaron como la causa principal.

Cabe sefialar que desde 2015, la proporcién de accidentes en
el trdfico longitudinal ha ido disminuyendo constantemente
en relacidn con todos los accidentes que involucran camiones
articulados como la causa principal.

Esto también es evidente en las consecuencias del accidente:
la proporcion de lesiones personales y daiios materiales ha
disminuido porcentualmente.

Este desarrollo podria ser una indicacion de que el asistente de
frenos de emergencia obligatorio en camiones nuevos desde
2015 ha tenido un efecto positivo.

W Postes de
guia con tecnolo-
gia de recuento

68 | 69



Infraestructura

W Los bicicletas de carga estdn
influyendo cada vez mds la
imagen trdfico de distribucion

metropolitano.

conductor muerto en tres afios, cuatro conductores
murieron en 2016 y seis conductores murieron en la
primera mitad de 2017.

Para remediar esta situacion, se introdujo un sis-
tema de estacionamiento inteligente en las areas de
descanso de la autopista Montabaur, por ejemplo.
Habra una pantalla en el area de descanso que indi-
cara alos conductores de camion que llegan sobre la
disponibilidad de plazas libres. El sistema informa-
tico asignara las plazas de aparcamiento a los con-
ductores. La asignacién se lleva a cabo de confor-
midad con la hora de salida; el que tenga que salir
por la mafnana, estara mas adelante. De esta manera
los camiones se pueden aparcar en columnas y los
escasos espacios de estacionamiento se optimizan.

Dennis Isern

Director Last Mile, Hermes Germany -

Probado de manera exhaustiva

Hermes se ha fijado el objetivo de
entregar libre de emisiones a todos
los centros de las ciudades alema-
nas para el afio 2025. En este con-
texto, también se puede ver nuestra
prueba piloto del TRIPL E-Scooter en
Géttingen. Durante varios meses,
probamos TRIPL de manera exhaus-
tiva. Ademds del accionamiento li-
bre de emisiones, cabe destacar la
maniobrabilidad del vehiculo en el
tréfico y la bisqueda mucho més
sencilla de una plaza de aparco-
miento, argumentos muy importan-
tes para nosotros, especialmente en
grandes ciudades Al mismo tiempo,

sin embargo, la prueba también ha
demostrado que el volumen de car-
ga es muy limitado, especialmente
en momentos de alta frecuencia de
paquetes, como por ejemplo en Na-
vidad. También vemos el desafio de
que los conductores sin sistemas de
proteccién estdn expuestos a la in-
temperie, al clima y al tréfico. Por
esta razén, no se ha decidido hasta
la fecha una aplicacién més alla del
periodo de prueba. El proyecto que
seguimos considerando emocionan-
te para nosotros es el uso de e-scoo-
ters, especialmente en el inferior de
ciudades y cascos histéricos.

Como alternativa a esta solucion, segin VEDA, el
potencial “al lado de la autopista” también podria
tomarse en mayor consideracion.

El legislador también podria intervenir en este
tema. Hasta ahora, las multas por sobrepasar el
tiempo de conduccién son mucho mds elevadas que
por estacionar de manera incorrecta. Una adapta-
cién podria evitar que algunos conductores esta-
cionaran sus vehiculos en lugares criticos. Sin em-
bargo, esto solo conduciria a un aplazamiento del
problema, porque entonces los camioneros ten-
drian que seguir conduciendo hasta que encontra-
ran un espacio de estacionamiento libre. Sin em-
bargo, los conductores cansados pueden aumentar,
nuevamente, el riesgo de accidentes.

Ademas, de la falta de espacio para estacionar,
los conductores de camiones luchan recientemen-
te con en el crimen organizado. Los estacionamien-
tos sin proteccidn, en particular, estdn provocando
cada vez mds el robo de mercancias. Algunas pa-
radas de camiones han abordado este problema y,
con el concepto de “Estacionamiento Premium”, ya
estan ofreciendo las primeras “islas de seguridad”,
de las que ya hay 20 en Alemania. En los Paises Ba-
jos, los estacionamientos son monitorizados en un
proyecto por un centro de control central a lo largo
de dos autopistas. En caso de que un vehiculo con-
duzca de un estacionamiento a otro y, por lo tanto,
provoque sospechas, el centro de control puede en-
viar una patrulla de la policia al lugar. Los estacio-
namientos vigilados también estan disponibles en
Bélgica, Inglaterra, Francia y Espana.

OPTIMIZACION DEL TRAFICO DE PEQUENA
DISTRIBUCION POR BICICLETAS DE CARGA

En vista de los crecientes problemas de trafico en
las aglomeraciones urbanas, también se requieren



conceptos innovadores en este drea. Uno de los ob-
jetivos fundamentales de los planificadores de trafi-
co en todo el mundo en este contexto es, entre otras
cosas, la rapida conversién del tréfico de pequenia
distribucién para las tiendas urbanas a los vehicu-
los de entrega con accionamiento ecolégico. Otra
alternativa prometedora es la optimizacion de estos
transportes con la ayuda de bicicletas de transporte
con o sin asistencia electromotriz, también conoci-
das como bicicletas de carga.

Segtn el proposito y el drea de aplicacién, estan
equipadas con varios componentes. Las mas cono-
cidas son las bicicletas correo. Los requisitos im-
puestos a tales bicicletas de transporte van més alla
del estandar para bicicletas. Debido a la alta carga
permitida, los vehiculos tienen que soportar cargas
adicionales, que se incrementan aiin mas con el uso
opcional de un accionamiento auxiliar eléctrico.

Los trabajos ya han progresado hacia un estén-
dar que definird los requisitos y métodos de prueba
para bicicletas que estdn expuestas a mayores cargas
en comparacion con DIN EN ISO 4210 y DIN EN
15194 - por ejemplo, bicicletas de fabrica, bicicletas
para servicios de entrega y bicicletas de alquiler. Las
normas proporcionan a los fabricantes una base s6-
lida para sus productos, y los organismos de inspec-
cidn tienen criterios estandarizados para comprobar
la idoneidad y seguridad de las bicicletas de trans-
porte. En consecuencia, también se esta trabajando
en un borrador de una norma ISO a este respecto.

Ademas de las cuestiones técnicas que rodean
a las bicicletas de transporte y carga, por supues-
to, las condiciones marco de comportamiento e in-
fraestructura deben adaptarse a los requisitos fu-
turos. Por ejemplo, un avance rapido y seguro por
el carril bici es, a menudo, complicado, por lo que
se evita en el trayecto para no bloquear el carril
bici. Las bicicletas de carga mas grandes no pue-
den circular por los carriles bici debido a su an-
chura. Esto no necesariamente tiene que ser una
desventaja, ya que muchas de las zonas del centro
de la ciudad ya tienen restricciones de trafico, el
llamado Tempo 30, donde también se puede cir-
cular bien con bicicletas de carga. Con ruedas mas
grandes se pueden transportar paquetes de las di-
mensiones del europalet. Las bicicletas de carga de
varios carriles pueden transportar hasta 300 kilo-
gramos. Se propone que estos temas se discutan a
nivel europeo en el futuro, con la participacion de
la Federacién Europea de Ciclo-Logistica (ECLF),
y que se desarrollen soluciones mutuamente acor-
dadas a prueba del futuro.

El Parlamento Europeo, en su Resolucién de 27
de septiembre de 2011 sobre seguridad vial europea
2011-2020, ya ha instado a las autoridades compe-
tentes “a reducir la velocidad méaxima a 30 km/h en
areas residenciales y en todas las carreteras de un
solo carril en areas urbanas que no tengan carriles
separados para ciclistas, con el objetivo de mejorar
la proteccion de los usuarios mas débiles de la carre-
tera en general”. Esta recomendacién parece mas re-
alista que nunca en el contexto del uso politicamente
deseado de las bicicletas de transporte o de carga en
las zonas urbanas.

W £n el futuro, en el trdfico ur-
bano las aceras también serdn
utilizadas cada vez mds por ro-
bots para transportar paquetes.
Originalmente, las aceras eran
una especie de refugio para los
peatones. Mientras tanto, las
aceras estdn experimentando
un uso cada vez mayor. La cues-
fién es si esto es realmente util
o si se debe limitar en ciertas
circunstancias.

Los hechos en un vistazo

* Antes de realizar cambios
en la tecnologia del vehicu-
lo, debe considerarse si la
infraestructura estd disefia-
da para los respectivos con-
ceptos.

* Diversas investigaciones
sobre camiones largos has-
ta ahora no han mostrado
un impacto negativo en la
seguridad vial mediante el
uso de estos vehiculos. Ade-
mds, no se esperan cam-
bios relevantes en las car-
gas estructurales méximas.

El lateral contiguo debe ponerse al
nivel de la carretera y se debe fijar de
tal manera para que permanezca en el
mismo nivel incluso después de lluvias
prolongadas y el paso de camiones.

El nimero de plazas de estacionamiento
de camiones en las autopistas debe au-
mentarse significativamente.

Los controles de seguridad vial basados
en el ejemplo de Baden-Wiirttemberg

se pueden utilizar para determinar las
dreas de la carretera que son propensas
a accidentes y asi iniciar medidas de
oplimizacién eficientes.
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Conclusién
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Basicamente, la tendencia positiva debe
continuar de manera consecuente

En vista del constante aumento de los servicios de conduccién y transporte en el transporte de mercancias por carretera
en la UE a lo largo de los afios y la disminucién simulténea del ndmero de muertos y heridos, especialmente en acciden-
tes con vehiculos pesados, es evidente que la seguridad vial en este dmbito ha aumentado significativamente. Sin em-
bargo, los dramdticos accidentes que adn ocurren una y otra vez dejan claro que todavia existe una gran necesidad de
accién en torno a la seguridad del vehiculo, la infraestructura y, sobre todo, al factor humano.

lanes de ruta de tiempo ajustado, presién del

tiempo, trafico denso, estrés, exceso de fatiga,
mal estacionamiento, distraccién por mensajes en
el teléfono movil o la Tablet o por el funcionamien-
to del sistema de navegacion, condiciones clima-
ticas y carreteras posiblemente en mal estado, asi
como muchos otros factores: los conductores pro-
fesionales tienen que lidiar en su trabajo diario con
una variedad de influencias externas. En el trabajo
deben concentrarse en su tarea de conduccion res-
ponsable. Un momento de descuido o un adormeci-
miento repentino puede tener consecuencias devas-
tadoras para todos los participantes en el accidente.

Es un hecho que: el factor humano también juega
un papel dominante en los accidentes en los que se
ven involucrados vehiculos de mercancias. Los in-
vestigadores de accidentes se basan en que alrede-
dor del 90 por ciento de estos accidentes en toda Eu-
ropa se deben al “error humano”, por lo que la mala
conducta, por supuesto, no proviene Unicamente
de los conductores de vehiculos de transporte de
mercancias. Incluso cuando los vehiculos de mer-
cancias estan significativamente menos involucra-
dos en accidentes que implican lesiones personales

en relacion con el kilometraje, es necesario actuar,
especialmente teniendo en cuenta que las conse-
cuencias para los conductores de los vehiculos que
se accidentan contra un vehiculo de transporte de
mercancias suelen ser mucho mds graves que para
los ocupantes de estos vehiculos.

Las empresas de transporte pueden contribuir de
forma importante a aumentar la seguridad vial sim-
plemente sensibilizando a sus conductores y sub-
contratistas sobre cuestiones de seguridad. Ademas
de una disposicion inteligente, la capacitacion y la
educacidén adicional de los conductores profesiona-
les es de gran importancia, como ya se ha descrito
en detalle en el capitulo “Factor humano” de este
informe. Ademas, la gestion eficiente de la salud en
el lugar de trabajo y los controles de salud periodi-
cos también contribuyen de manera decisiva a man-
tener la eficiencia y el bienestar y, en ultima instan-
cia, a minimizar el riesgo de accidentes.

Por parte del vehiculo, el potencial de optimi-
zacién tampoco esta agotado. Sin duda, incluso los
camiones pesados se han convertido en vehiculos
de alta tecnologia. No solo se han mejorado las es-



tructuras de las cabinas, las caracteristicas de segu-
ridad y las caracteristicas de conduccién. Ademas
de las medidas puramente mecanicas de proteccion
del acompanante en la parte delantera, trasera y la-
teral, se utilizan cada vez mds sistemas modernos
de asistencia electrénica al conductor que mejoran,
ain mas, la seguridad de los ocupantes de camiones
y los de los demds usuarios de la carretera. Ya sea
que se trate de regulaciones de dindmica de con-
duccién como el ESP, control de crucero intermi-
tente (ACC), asistencia de frenado de emergencia,
sistema de mantenimiento de carriles o asistente de
giro: todos contribuyen a evitar accidentes o a miti-
gar sus consecuencias.

A PESAR DE LOS SISTEMAS DE ASISTENCIA
EFICIENTES, UN ESTILO DE CONDUCCION
PREVISOR SIGUE SIENDO ESENCIAL

Equipar vehiculos con mas y mads sistemas de asis-
tencia es ciertamente un buen paso hacia la “visién
cero”, es decir, un trafico por carretera en el que no
hay victimas mortales o lesiones graves en caso de
accidente. Sin embargo, es importante que los con-
ductores de los vehiculos conozcan las funciona-
lidades de los sistemas para no correr el riesgo de
apagar el sistema “incorrecto” por falta de conoci-
miento, como el asistente de frenado de emergen-
cia. Ademas, cada conductor debe ser consciente
de que los sistemas de asistencia no pueden anular
las leyes fisicas; por ejemplo, no aumentan el ren-
dimiento de los frenos ni pueden acortar la distan-
cia de frenado en carreteras mojadas o resbaladizas.

Un requisito previo para todos los sistemas elec-
tronicos es que funcionen de manera fiable durante
toda la vida 1til del vehiculo. Solo entonces pueden
desarrollar el efecto esperado. Por lo tanto, la ins-
peccidn periddica del vehiculo serd ain mas impor-
tante en el futuro de lo que es hoy en dia, también
en vista de la creciente complejidad de los sistemas
y del peligro de las manipulaciones de los dispositi-
vos electronicos.

Sin embargo, como conclusion, como en los in-
formes de seguridad vial de DEKRA de los afios
anteriores, no debe olvidarse una informacion cla-
ra: con el fin de evitar situaciones peligrosas en el
trafico en la medida de lo posible, el comporta-
miento responsable, la correcta evaluacién de las
propias capacidades y un alto grado de aceptacion

de las regulaciones por parte de todos los usuarios
de la carretera son y siguen siendo indispensables.
El riesgo de verse involucrado en un accidente de
trafico se puede reducir significativamente, en
particular, mediante la participacion predictiva y
defensiva en el trafico.

Las exigencias de DEKRA

¢ Los sistemas de asistencia que

el conductor haya desconectado
“recientemente”, como el asistente
de frenado de emergencia, deben
reiniciarse automdticamente des-
pués de unos segundos.

El asistente de giro electrénico
debe ser parte del equipo legal-
mente requerido para todos los
vehiculos comerciales, como el
asistente de freno de emergencia y
el sistema de advertencia de salida
de carril.

Los conductores profesionales de-
ben estar mejor informados sobre
el potencial y los peligros de los
sistemas de asistencia al conductor
y la conduccién automdtica.

La seguridad del transporte de
mercancias no puede considerar-
se y lograrse sin tener en cuenta

a los otros usuarios de la carrete-
ra. Menos accidentes por parte de
otros usuarios de la carretera tam-
bién significan menos accidentes
en el trdfico de mercancias. Esto se
aplica, por ejemplo, a los sistemas
de seguridad en los turismos, asi
como a la posible distraccién del
tréfico de conductores y peatones.

La funcionalidad de los componen-
tes mecdnicos y electrénicos de la
seguridad del vehiculo debe es-

tar garantizada durante toda la
vida del vehiculo. La revision de los
componentes relevantes en el con-
texto de la inspeccién principal pe-
riédica debe, por lo tanto, llevar-
se a un nivel minimo internacional
tan alto como sea posible, espe-
cialmente dado que las deficiencias
técnicas son la causa de muchos

accidentes o afectan negativamen-
te su franscurso y gravedad.

¢ El cinturén de seguridad como sal-

vavidas nimero 1 también se de-
berd poner en el vehiculo comercial
en cada trayecto.

¢ Incluso los conductores profesiona-

les deben ser mds conscientes de
los peligros de la distraccién al vo-
lante.

Los estandares de seguridad re-
queridos deben definirse ya para
la prueba del platooning. Esto in-
cluye la identificacién especial de
cada uno de los vehiculos frente a
los otros usuarios de la carretera.
Ademés de la seguridad, esto tam-
bién sirve para la aceptacién gene-
ral de las tecnologias modernas de
fransporte.

Se necesita con urgencia un mejor
conocimiento de la sujecién de la
carga y el manejo de mercancias
peligrosas.

La monitorizacién de la seguridad
vial realizada por el Ministerio de
Transporte de Baden-Wiirttemberg
para la deferminacién de tramos
propensos a accidentes deberia ser
un ejemplo para modelos similares
de este tipo, con el fin de optimizar
el uso de la financiacién disponible
para infraestructura vial aon mas
orientada a la seguridad del tréfico.

Para las medidas dirigidas a au-
mentar la seguridad vial, como la
implementacién de medidas exito-
sas de “mejores practicas”, las es-
tadisticas uniformes de accidentes
internacionalmente comparables
son una necesidad absoluta.
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