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Estrategias para evitar siniestros viales
en las carreteras europeas

Reconstruccién

de accidentes:

El ndmero de
victimas mortales
en la UE ha dismi-
nuido un 65 por
ciento desde 1991

Factor humano:

Reduccién de riesgos de
siniestros viales mediante
inmovilizadores electréni-
cos de alcohol y optimiza-
ciones en la ensefianza y
formacién de conductores

Ingenieria
automotriz:
Muchas pregun-
tas abiertas so-
bre la realizacién
de la conduccién
auténoma
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iProponga un ejemplo singular!
Con el fin de ser vistos en su camino hacia el colegio, sus hijos deben llamar la atencién: Para asegurarse

que son bien distinguidos entre el trafico, DEKRA en Alemania esté repartiendo una vez mds gorras rojas
brillantes y reflectantes. Encontrard mds informacién en www.dekra.de

Con toda confianza.




Editorial

Seriamente comprometidos con la seguridad vial

Con el octavo informe en serie sobre seguridad
vial europea, DEKRA continta su historia
exitosa. La repercusion recibida por esta publica-
cién junto con el hecho que dicho informe se cita a
menudo por la politica asi como por asociaciones y
organismos, subraya el reconocimiento alcanzado
a lo largo de los afios, completando eficazmente el
compromiso de DEKRA con la seguridad vial que
empez6 hace ya 90 aiios.

El objetivo de mejorar la seguridad en las carreteras
fue uno de los principios recogidos en los estatutos por
nuestros padres fundadores en 1925. Seguimos compro-
metidos con este objetivo - no sélo en Alemania y Euro-
pa sino en mas de 50 paises a escala mundial en los que
opera DEKRA. Sentamos las bases importantes de una
mejora en la seguridad vial con inspecciones técnicas
periodicas de vehiculos asi como con numerosas prue-
bas de colision. Mds alla atin, nuestros analistas de acci-
dentes son consultados con regularidad cuando se trata
de investigar las causas de accidentes de trafico. Al mis-
mo tiempo se aprecian a nuestros peritos en numerosos
gremios nacionales e internacionales como interlocuto-
res competentes.

Las estadisticas anuales sobre siniestros viales mues-
tran que todavia queda mucho por hacer para lograr una
reduccion constante de victimas mortales y heridos en
las carreteras. Bien es verdad, que también en 2013 se
ha mantenido la tendencia positiva en la Union Europea,
reduciendo las victimas mortales alrededor de un 7,3
por ciento respecto al afio 2012, de 28.136 a 26.073. Sin
embargo, este numero sigue siendo demasiado elevado.
Para poder alcanzar el objetivo de la UE para 2020 de re-
ducir a la mitad las victimas mortales anuales respecto a

las cifras de 2010 siguen siendo
necesarias grandes esfuerzos de
todas las partes implicadas. Esto
solo sera posible si se mantiene
la reduccién porcentual del aflo
2012 al 2013 - y sera tarea cada
vez mas dificil en vista del des-
censo ya alcanzado.

En el presente informe se-
fialamos dénde, segin nuestra
opinién, se encuentra el mayor
potencial para poder alcanzar
este objetivo o, en su defecto,
acercarnos lo maximo posible.

Esto implica no solo medidas de  Dipl.-Ing. (FH) Clemens Klinke, miembro de la junta
prevencion como los inmovili-  directiva DEKRA SE y gerente de DEKRA Automobil GmbH.

zadores electronicos por consu-

mo de alcohol, la educacion vial,

servicios de emergencia, infraestructura o construccién
de carreteras, sino también la vigilancia de trafico y le-
gislacion y, especialmente, la ingenieria automotriz. Este
campo en particular experimenta desde hace afios un
desarrollo que en un futuro no muy lejano podria con-
vertir en realidad la vision de una conduccion auténo-
ma. El Ministro Federal de Transportes, Alexander Do-
brindt, anuncié recientemente la creacién de un tramo
de pruebas digitalizado en la autopista A 9 para poder
alcanzar esta vision. Resaltamos también en el presente
informe que todavia quedan muchas preguntas abiertas
en el camino hacia una conduccién auténoma y que ha-
bra que superar diversos obstaculos legales. Simultanea-
mente miramos al pasado, sefialando las medidas y desa-
rrollos que han sido de gran importancia para alcanzar
los niveles actuales.
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La seguridad vial marcada por el cambio de

movilidad y la conexién digital

N uestro pais es mas movil que nunca. Y: las
necesidades de movilidad junto con la dina-
mica vial resultante crecerdn. Por eso es cada vez
mds importante desarrollar una movilidad mas
eficiente, menos ofensiva para el medio ambiente
y, sobre todo, lo mas segura posible. En el ambito
de la seguridad vial se han logrado grandes éxitos,
especialmente en Alemania. No debemos cesar en
nuestro empefo.

El mundo de la movilidad estd inmerso en un
cambio profundo. Sus principales impulsos son la
digitalizacion y la integracion en la red. La pene-
tracion digital en todo el ambito de la movilidad
conlleva una ventaja considerable para cada uno
de los usuarios de las carreteras, un gran potencial
de eficiencia para todo el sistema, asi como un au-
mento significativo de la seguridad. Innovaciones
digitales claves en la industria del automévil como
la asistencia sensorial de distancia y giro aumen-
tan la seguridad vial de nuestras carreteras. Esto
también se aplica a las tecnologias viales inteligen-
tes para vehiculos e infraestructura asi como a la
integracion en la red. Nosotros fomentaremos e
impulsaremos estos avances.

En las condiciones de cambio digitalizado y la
demanda cada vez mas creciente de rapidez y con-
fort, la seguridad vial es un cometido importante.
Los desarrollos de movilidad 4.0 como la conduc-
cién automatizada o autéonoma plantean nuevas
interrogantes respecto a la seguridad vial. Noso-
tros afrontamos estas preguntas. Hemos inicia-

do una ‘mesa redonda sobre
la  conduccién automati-
zada’ donde identificamos
los puntos centrales juri-
dicos, econdmicos y socia-
les, respectivamente y bus-
camos posibles soluciones.
Se debe reglamentar clara-
mente cuestiones de sobe-
rania y seguridad de infor-
macioén, requisitos técnicos
y las normas de responsabi-
lidades futuras. Puesto que:
la movilidad de mafana re-
quiere aceptacién, normas
comprensibles y vinculantes
y una fiabilidad tecnolégica.

A
Alexander Dobrindt (Miembro del Parlamento), Ministro
Federal de Transportes e Infraestructura Digital

En este proceso depende-

mos de interlocutores competentes como DEKRA.
Fundada en el aflo 1925 como Asociaciéon Alemana
para la Vigilancia del Automovil (Deutscher Kraft-
fahrzeug-Uberwachungsverein), DEKRA lleva mas
de 90 afios comprometido con la seguridad vial ac-
tiva y pasiva. Mi mas sincera enhorabuena en este
aniversario. Al mismo tiempo me alegra que el in-
forme de DEKRA 2015 sobre seguridad vial refle-
je un espectro temario que aborda y profundiza en
las nuevas tendencias del mundo automovilistico.
DEKRA vuelve a subrayar: el trabajo de seguridad
vial es una tarea constante que siempre debe estar
a la altura de los tiempos. Y ademds es una tarea a
la cual muchos nos debemos enfrentar.



90 afios de DEKRA

Camino a un mundo seguro

En 2015 DEKRA tiene buenos motivos para celebrar. Desde hace 90 afios nuestros expertos velan por la seguridad.
El presente informe sobre seguridad vial muestra que hoy dia tanto los vehiculos como la seguridad desempefian un
papel importante en este asunto. Pero nuestras exigencias son bastante més amplias: sea en la carretera, en el trabajo
o en casa — DEKRA satisface la necesidad central de las personas por la seguridad.

M Yo en el aiio 1925, el afio de
fundacion de DEKRA, los propieta-
rios de parque moviles se dieron
cventa que la sequridad era

una base importante de su éxito
comercial. El transporte de vehi-
culos abrié nuevas posibilidades y,
al mismo tiempo, un aumento en
el ndmero de siniestros viales. Por
esta razon, los padres fundadores
de DEKRA e. V. formularon en

los estatutos de la asociacion su
compromiso con la sequridad vial.

ada tiempo tiene sus visionarios. Al principio

del siglo 20 el gran empresario Hugo Stinnes se
convierte en uno de ellos. El reconoce el desafio de
la seguridad como consecuencia de la creciente mo-
torizacion. Junto con otras personalidades desarro-
lla la idea de una inspeccion técnica voluntaria de
los vehiculos, marcando el nacimiento de DEKRA:
El 30 de junio de 1925 se registra el Deutsche
Kraftfahrzeug-Uberwachungs-Verein e.V. en el
juzgado de primera instancia en Berlin-Centro. Su
mision es clara: ‘El fin de la Asociacién ... es fomen-
tar y promover la seguridad operativa y vial de los
vehiculos.

Esta idea se implanta rdpidamente. Empresas e
instituciones publicas con un parque mévil propio
se afilian a la asociacién; DEKRA como interlocutor
competente vela por la fiabilidad y seguridad de los
vehiculos. A principios de los afios 30 DEKRA ya se
encuentra presente en mas de 80 lugares in inspec-
cién técnica. Durante la Segunda Guerra Mundial
esta evolucion positiva se ve interrumpida, pero ya
en el afio 1946 empieza su reconstruccion en la ciu-
dad de Stuttgart. Pronto DEKRA tiene representa-
ciones en toda Alemania.

Stefan Kélbl, director general de DEKRA e. V. y DEKRA SE

Cuando en 1960 se implanta la inspeccion técni-
ca periodica de los vehiculos, DEKRA obtiene el re-
conocimiento como organizacion de vigilancia. Asi
también se benefician los conductores particulares
de nuestra pericia. Desde entonces DEKRA apor-
ta una contribucion esencial a la seguridad vial en
el transporte publico. Y no solo en Alemania, sino
actualmente también a nivel internacional: con 26



millones de inspecciones de vehiculos, 11 millones
de ellos en Alemania, somos, con diferencia, el nu-
mero uno del mundo.

COMPROMETIDOS CON LA SEGURIDAD

En base a su probada experiencia en la inspeccién
de vehiculos DEKRA comienza en los afios 90 a ex-
pandirse y se introduce en nuevos campos de nego-
cios. Con servicios innovadoras nos establecemos,
entre otros, en la certificacién de productos y sis-
temas, la inspeccion de materiales y la gestion de
vehiculos de segunda mano. Al principio del nue-
vo milenio DEKRA estd presente en practicamen-
te todos los paises europeos. Hoy en dia trabajamos
en mas de 50 paises de los cinco continentes y nos
encontramos en una posicién excelente para seguir
creciendo a nivel internacional. Al mismo tiempo
estamos cada vez mas comprometidos con la segu-
ridad - no solo con la seguridad vial sino también
respecto al trabajo y el hogar. Gracias a nuestros
examenes, certificaciones e inspecciones, empresas
industriales pueden producir de forma segura y los
consumidores confiar en la seguridad de los pro-
ductos. Con servicios de asesoramiento y cualifica-
ciones profesionales promovemos la seguridad de
procesos asi como la proteccion laboral en las em-
presas. Desde hace poco también nos encargamos
de la seguridad ferrocarril y aéreo.

En base a esta probada experiencia, DEKRA se-
guira desarrollando su papel como controlador y
percusor de seguridad a nivel mundial. Queremos
convertirnos en el interlocutor global de un mun-
do seguro. Esto es una meta ambiciosa. Pero tene-
mos todas las posibilidades de conseguirlo. Aun asi:
cuando se trata de avances en la seguridad vial hoy
dia se siguen necesitando visionarios. Puesto que la
historia nos demuestra que los grandes logros re-
quieren visiones atrevidas.

VISION CERO ES POSIBLE

DEKRA apoya la Vision Cero de la Comision Ale-
mana de Seguridad. Con 26.000 victimas morta-
les solo en Europa, a primera vista parece imposi-
ble alcanzar el objetivo de cero victimas. Pero los
avances actuales nos hacen ser optimistas. El nua-
mero de victimas mortales en siniestros viales en
Alemania se ha reducido un 85 por ciento desde
1970, de 21.300 a 3.300. En unas 600 ciudades euro-
peas con mas de 50.000 habitantes habia al menos
un ano en el que no se tenfa que lamentar ninguna
victima mortal. En los EEUU son mas de 100 ciu-
dades que lo han logrado y también hay ejemplos en

Japén. Todos sabemos: la mo-
vilidad estd a la puerta de un
empuje de innovacion. Siste-
mas de asistencia de conduc-
cién y nueva tecnologia en
la conduccién automatizada
nos abriran grandes dimen-
siones de seguridad.

Depende entonces de
nuestra voluntad y nuestra
determinaciéon hacer reali-
dad la Visién Cero. Yo estoy
seguro: si hay una colabora-
cion estrecha entre la indus-
tria, la ciencia y organizacio-
nes expertas como DEKRA,
se podran salvar muchas mas
vidas. En DEKRA estamos
seriamente comprometidos
en realizar una aportacién
esencial hacia esta Vision
Cero -
acompanando nuevas tecno-
logias en su fase de desarro-
llo y inspeccionando vehicu-
los en base a unos estdandares

entre otras cosas

muy elevados.

1.0

CONTROLE TECHNIQUE i’
AUTOMOBILE DEGA

B Desde hace décadas las inspecciones de camiones también pertenecen al portfolio de DEKRA.

B Desde la implantacion en 1992 en Francia del ‘Contréle Technique’ DEKRA se encarga de la

seguridad vial en las carreteras.

W Con la implantacién universal del llamado HU adaptador (adaptador de la inspeccin técnica
general) se han establecido los requisitos de revisidn respecto a la existencia y el funciona-
miento de todos los sistemas de seguridad instalados en un vehiculo.
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Menos muertos y heridos gracias
a unas medidas firmes de seguridad

Las experiencias de las Gltimas décadas muestran reiteradamente que la seguridad vial no puede ser
flor de un solo dia sino que tan solo tendrd éxito si se trata de un proceso permanente. El hecho que,
sobre todo en Europa, el nimero de victimas mortales y heridos en siniestros viales se haya reducido
desde hace décadas se debe principalmente a las interacciones preventivas de medidas tecnolégicas,
organizativas e infraestructurales de prevencién y atenuacién de las consecuencias de los accidentes de
tréfico. A lo largo del tiempo se han seguido desarrollando tecnologias de seguridad que han abierto
una nueva dimensién en la seguridad vial con la posibilidad de una conduccién semi-automatizada.

Hitos en el camino a mds movilidad y seguridad vial

1902) EAl W1946) [EZ¥ El Coronel John Paul Stapp
El briténico El modelo El fabricante francés lleva a cabo el primer auto-ensayo
Federick W. Duesen- de neumdticos Miche- en el desierto norteamericano de
Lancester berg A es lin patenta el primer Mojawe en el marco del programa
inventa el el primer neumdtico radial que ‘deceleration projects’ dirigido por
freno de disco vehiculo se presenta en 1949 el mismo, en el cual usa un vehicu-
y solicita la con frenos con el nombre Miche- lo con propulsién de cohete para
patente. hidraulicos. lin-X. someterse a una deceleracién que
le lleva al limite fisico.
|
|




Sean estudios de la Organizaciéon Mundial de la
Salud (WHO), directrices de la Comision de la
UE o programas y campafas nacionales en cual-
quier lugar del mundo: el tema de la seguridad vial
ha ganado en importancia en las tltimas décadas.
No sin razén. Aunque los nimeros de muertos y
heridos en accidentes de trafico estén bajando a
un nivel mds o menos constante en muchos esta-
dos del mundo, atin queda mucho por hacer. Esto
demuestra el ‘Informe Global del Estado de la Se-
guridad Vial’ (Global Status Report on Road Safe-
ty).Las cifras del informe reciente de 2013 parecen

todo menos tranquilizador: aunque en 88 paises se
redujeron las victimas mortales en siniestros via-
les, en otros 87 paises aumentaron. Obtuvieron
éxitos sobre todo los paises con una renta por ca-
pita elevada, mientras que en los paises con renta
media y baja se registraron mas victimas mortales.

Ya en 2004 la OMS defini6 cinco factores cla-
ves que todos los paises deberian incorporar a la
legislacion: limites de velocidad, especialmente
en el trafico urbano (maximo de 50 km/h), tasa
méxima permitida de alcohol en sangre de 0,5g/1,
uso obligatorio del casco para motoristas y acom-
panantes, uso obligatorio del cinturdn de seguri-
dad para todos los ocupantes de vehiculos y el uso
de sistemas de retencion infantiles. El problema:
segun la OMS solo 28 de los 182 estados exami-
nados promulgaron leyes para la totalidad de los
cinco factores de riesgo - entre ellos la mayoria
de los estados de la UE. Segtin la OMS solo cuatro
estados clasificaron estas medidas como positivas
(Estonia, Finlandia, Francia y Portugal).

OBJETIVO DE LA UE:
50 POR CIENTO MENOS VICTIMAS
MORTALES HASTA 2020

Aunque la evolucién en Europa es mucho mejor
comparada con otras regiones del mundo, la Co-
mision de la UE sigue clasificando los siniestros
viales y sus consecuencias como uno de los mayo-
res problemas de la sociedad. Un informe de la Co-
misién de la UE publicado en octubre de 2014 dice
que el enfoque del programa de actuacién en cur-
so deberia centrarse en medidas que contribuyan
a la prevencion de los accidentes antes de que se
produzcan. El objetivo declarado para 2020 en el
marco del programa actual ‘On the road - for safer
roads in Europe’ es reducir a la mitad las victimas
mortales en accidentes de trafico respecto a 2010.

B ] ‘Global Status Report

on Road Safety’ 2013 es el
Segundo informe de la Orga-
nizacion Mundial de la Salud
OMS dedicado al tema de la
sequridad vial. Segun este
informe, cada afio mueren
aproximadamente 1,24 millo-
nes de personas en accidentes
de trdfico, hasta 50 millones
de personas sufren lesiones; el
59 por ciento de las victimas
mortales tienen entre 15 y 44
afios. Mds adn: la causa mds
frecuente de muerte en el
grupo comprendido entre los
15y los 29 aiios es una lesién
mortal en un siniestro vial.

EA El hingaro Béla Barényi so-
licita la patente para su concepto
'habitaculos de estructura rigida
con zona de absorcién de impac-
tos delanteros y traseros’.

- B
T — - IEH En Alemania se implanta la

|~ inspeccion técnica principal (HU)

.I By i i para vehiculos.

Alemania intro-
duce el examen
psico-fisico para
comprobar las
aptitudes de los
futuros conduc-
tores.

IEE El ingeniero de Volvo Nils P
Ivar Bolin solicita la patente del
cinturén de seguridad con tres
puntos de sujecién.

IEE] Mercedes-Benz lanza al
mercado el Mercedes 220/S/
SE (W111), el primer vehiculo
con habitaculo de seguridad.




Introduccién

W Primera prueba de
colisién de Mercedes-Benz el
10 de septiembre de 1959.

Con esta colision frontal

de un vehiculo de la serie
WIT1 (1959 hasta 1965)
comienzan las pruebas de

colision

1960

en Mercedes.

Béla
Barényi solici-
ta la patente
para su de-
sarrollo de
‘la columna
de direccién
de seguridad
para vehicu-
los’.

Segtn la Comision de la UE este objetivo se
puede alcanzar mediante la compensacion de los
errores humanos como causa principal de los si-
niestros viales con el uso de sistemas electronicos.
Especialmente apto para este fin son los controles
electrénicos de estabilidad del vehiculo (Electro-
nic Stability Control), sistemas de alerta de veloci-
dad, sistemas avanzados de frenadas de emergen-
cia AEBS (Advanced Emergency Braking System),
alerta de cambio de carril (Lane Support=Lane
Departure Warning+Lane Keeping), inmoviliza-
dores de alcohol electrdénicos, sistemas de emer-
gencias automaticas (eCall) para todos los vehicu-
los incluidos motocicletas, vehiculos industriales
pesados y autobuses, sistemas de aviso de cintu-
ron (Seat belt Reminder) para todos los ocupan-
tes y sistema de presion de ruedas (Tyre Pressure
Monitoring System). La UE también otorga gran
importancia a la caja negra (Event Data Recorder)
que facilita informacion detallada sobre los hechos
de un accidente.

PIONEROS EN SEGURIDAD PASIVA

Estos sistemas relativamente nuevas se encuentran
al final de una serie de hitos que han contribuido
de manera sustancial a la seguridad vial. Los nue-

vos sistemas de asistencia de conduccién pueden
hacernos olvidar que solo gracias al desarrollo de
los neumaticos radiales en los afios 40 disfrutamos
de una conduccién ‘ddcil” hoy en dia: la rueda es el
elemento que mediante adhesiéon mantiene el ve-
hiculo en la carretera. Sin olvidar a los frenos de
disco que a diferencia de los frenos de tambor no
disminuyen su efectividad al calentarse. El temido
‘fading de frenos’ ya no es tema en prolongadas ba-
jados - por lo menos en lo que se refiere a los turis-
mos. En especial la buena regulacion de los frenos
de disco hidrdulicos es un requisitos indispensable
en los sistemas modernos y eficientes de asistencia
de frenada como el ABS y el ESP. Ya en el afio 1902
se le otorgd al britdnico Frederick W. Lancester la
patente y desde entonces se le considera el inventor
de los frenos de disco.

Quien verdaderamente senté una base revolu-
cionaria para los nuevos sistemas de seguridad fue
sin duda el disefiador Béla Barényi quien traba-
jo durante décadas para el consorcio antiguo de
Daimler-Benz: Béla, natural de Hungria, solicit6
en 1951 la patente para su concepto de ‘habitaculo
rigido con zona de absorcién de impactos delante-
ros y traseros’. Sin este tipo de carroceria que hoy
dia se considera estandar fallarian todos los siste-

IEXE El defensor de {L741 Daimler
los consumidores Ralph Benz AG soli-

Nader publica su libro
‘Unsafe at any Speed’
llamando la atencién
sobre graves faltas de
seguridad en los vehi-
culos americanos de
entonces.

cita la patente
de un airbag
viable para el
conductor.

-




mas de protecciéon de ocupantes en caso de un si-
niestro vial grave.

Barényi también es el impulsor de la ‘colum-
na de direccién de seguridad” para la cual solici-
té la patente en 1963. La novedad: estos disposi-
tivos apenas penetran en el habitaculo y ceden en
caso de impacto del conductor si estan instalados
en combinacion con un volante de seguridad. Un
volante que no penetra de forma incontrolable en
el habitaculo en caso de una colisién frontal gra-
ve sigue siendo indispensable para una proteccién
optima por el airbag.

Ya en 1959 nace otro sistema pionero: el inge-
niero sueco de Volvo, Nils Ivar Bolin, registra la
patente para el cinturén de seguridad con tres
puntos se sujecion. Habitdculos robustos con zo-
nas de absorcién de impactos y un cinturén de
seguridad abrochado - en la actualidad con ten-
sadores y limitadores de fuerza - siguen siendo re-
quisitos indispensables para la seguridad pasiva de
los ocupantes de vehiculos no solo en las colisiones
frontales sino también en las laterales y en caso de
vuelcos de vehiculos.

A LA VANGUARDIA EN LOS SISTEMAS
DE SEGURIDAD ELECTRONICOS

Daimler-Benz AG solicitd en 1971 la patente de un
airbag viable para el conductor. El airbag comple-
menta el efecto de sujecion del cinturén de seguridad
en caso de colisiones frontales graves. Mas adelante
se introducen de forma progresiva el airbag del copi-
loto asi como los airbags laterales y de rodillas. Ac-
tualmente el equipamiento estandar de un vehicu-
lo consta de seis a ocho airbags. A partir de octubre
de 1973 Daimler-Benz incorpord el sistema antiblo-
queo ABS de serie en sus vehiculos. El ABS permite
una frenada brusca con una deceleracion maxima y
al mismo tiempo manteniendo el vehiculo estable y

Los primeros
vehiculos se equi-
pan con lamparas
halégenas con 2
;-J filamentos (H4)
' para luces de cru-
ce y de carretera.

Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consejo Alemén
de la Seguridad del Transporte (DVR)

Medidas de prevencién son indispensables

Las campafias son indispensables
en el trabajo de la seguridad vial,
pero, por supuesto, no son la ‘pa-
nacea’ que resuelve todos los pro-
blemas. Las campafias de segu-
ridad vial sirven en primer lugar
para despertar el interés, transmitir
conocimientos, concienciar sobre
el problema y crear una sensibili-
dad hacia el tema. Debe influen-
ciar el comportamiento de los
usuarios de las vias poblicas de
forma positiva hacia la seguridad.
Las campafias resaltan el compor-
tamiento deseado en el tréfico de
transporte por carretera.

Pero una campafia inteligente
debe despertar la conciencia de
un publico en general, intentan-
do evitar efectos impactantes cuya
eficacia se desvanece rdpidamen-
te. Una campaiia que solo consis-
te de ‘carteles de color’ tampoco
conseguird un efecto duradero.
Por esta razén es importante en-

focar proyectos de comunicacién
orientados hacia grupos mds pe-
quefios, por ejemplo colegios, au-
toescuelas o discotecas cuando se
trata de una campafia destinada a
conductores j6venes.

Aunque no siempre se puede
contabilizar el efecto de las me-
didas de influencia sobre la con-
ducta, es indiscutible a nivel in-
ternacional que las campafias de
prevencién son indispensables.
Para el Consejo Alemdn de Segu-
ridad Vial las campaiias publici-
tarias en linea de una politica vial
de Visién Cero - nadie va a mo-
rir, todos van a llegar’ siguen sien-
do una parte importante de su la-
bor de prevencién. Puesto que la
vida es demasiada bella para ju-
gérsela de manera temeraria en
la carretera — para decirlo con el
mensaje central de la campaiia de
seguridad vial a nivel nacional ‘Le-
vanta el pie del acelerador’.

conducible. A este sistema se anadié rapidamente el
control de traccion (ASR) para garantizar una mayor
estabilidad durante la fase de aceleracion.

En 1995, la empresa Robert Bosch GmbH junto
con Mercedes-Benz introdujeron un nuevo sistema
de asistencia de frenada y conduccion - el control
electrénico de estabilidad ESP. Ahora el conductor
dispone de un apoyo adicional en situaciones criti-

A partir del 1 de enero entra
en vigor el equipamiento obliga-
torio de cinturones de seguridad
delanteros en todos los vehiculos
de nueva matriculacién. El 1 de
mayo de entra en vigor el
equipamiento obligatorio trasero.
A partir del 1 de agosto de [EE!
las infracciones en el uso del cintu-
rén se multan.
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Introduccién

cas de deslizamientos — como por ejemplo subvi-
rajes y sobrevirajes. Se establecié la denominacién
internacional de Electronic Stability Control (ESP).
La importancia de este sistema queda patente gra-
cias a investigaciones neutrales que demuestran
que el ESP puede evitar uno de cada dos accidentes
mortales sin contrario. Es el segundo sistema mas
importante de la seguridad del vehiculo después
del cinturén de seguridad y antes del airbag.

Sistemas de control de la estabilidad (EVSC
Electronic Vehicle Stability Control) son de uso
obligatorio en practicamente todos los turismos,
caravanas, camiones y autobuses de homologa-
cién europea nueva desde el 1 de noviembre 2011.
Desde el 1 de noviembre de 2014 todos los vehicu-
los de nueva matriculacion deben estar equipados
con el sistema EVSC. Seguin datos de Robert Bosch
GmbH, el 84 por ciento de los vehiculos europeos
nuevos ya disponen de dicho dispositivo mientras
que a nivel mundial solo lo tienen el 59 por ciento.
Segun las ultimas estimaciones de Bosch el 91 por

Introduccién gradual del equipamiento ESP

Nuevos estudios revelan que en el aiio 2016 ya habrd un 97 por ciento de los turismos y camiones ligeros
hasta 6 toneladas de nueva matriculacion equipados con el sistema de control electronico de estabilidad ESP.

ciento de los turismos y camiones ligeros hasta seis
toneladas de peso de nueva matriculacion estaran
equipados con dichos sistemas en 2016. Esta cifra
aumentara al 94 por ciento en 2021.

En Europa esta evolucion se llevo a cabo de ma-
nera escalonada y con grandes diferencias de un
pais a otro (imagen 1). En Suecia, por ejemplo, el
equipamiento crecié entre 2003 y 2004 a un ritmo
positivo del 15 al 69 por ciento y después aumen-
t6 al 85 por ciento hasta el afio 2005. Este es debi-
do a que el Trafikverket, la oficina central sueca de
transporte, gracias a unos estudios propios, reco-
nocié pronto el potencial del ESP para la preven-
cién y atenuacion de la gravedad de los siniestros
viales y empezo a ejercer presion a los importa-
dores de automoviles. De esta manera s (casi) to-
dos los vehiculos importados llevaban ESP. Volvo
ya equipa sus vehiculos de serie. En Alemania el
aumento fue de manera gradual del 55 por cien-
to en 2003 al 80 por ciento en 2009. Muy diferente
fue la evolucion en Francia. Mientas que en 2003

el pais se encontraba en se-
m gundo lugar detras de Ale-
mania con un porcentaje
de equipamiento de ESP
del 35 por ciento, el au-

100 .

o 0----@----0----0 mento posterior fue mo-
Legislacion .- derado con un discreto 46
80 de la UE --@- Europa por ciento en 2007 e inclu-
- i‘redc’ ) so bajo al 41 por ciento en
2 40 sobre el — ES::;:M 2009. Una de las razones se
§ equipamiento e~ Gran Bretafia encuentra en el reglamen-
S n obligatorio de =~ Francia to estatal de promover ve-
los vehicalg® hiculos con una emision
menor de 120 gramos de

20 con ESP 1 .
CO, por kilémetro circu-
lado. Esto beneficio a los

0
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2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

vehiculos pequefios que
suelen carecer del equipa-
miento con ESP. En vista a

Fuente: Robert Bosch GmbH

A partir del 1 de enero
entra en vigor el uso obligato-
rio del casco para motoristas.
Desde mediados de
también para conductores de
ciclomotores y motocicletas.

A partir del 1 de agosto de
se multan las infraccio-
nes. A partir del 1 de octubre
de [EXH el uso obligatorio
del casco también se aplica a
los ciclomotores de 50cc.

A partir de
octubre todos los
vehiculos de Merce-
des-Benz son equipa-
dos de serie con el

. sistema antibloqueo
ABS. El primer mo-
- delo con ABS es la
| clase S (W116).
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estos datos parece logica implantar el equipamien-
to obligatorio del ESP.

NORMAS E INFRAESTRUCTURAS MEJORA-
DAS GARANTIZAN CARRETERAS SEGURAS

Mas alla de la tecnologia de los vehiculos existen
una serie de objetivos que contribuyen al aumento
de la seguridad vial. Asi en Alemania, con la im-
plantacion del primer limite general de velocidad
el 1 de septiembre de 1957. Desde entonces rige la
velocidad maxima de 50 km/h en ‘ntcleos urbanos
cerrados’ salvo indicaciones contrarias. Actual-
mente se han establecido limites adicionales de ve-
locidad en Alemania como, por ejemplo, 100 km/h
en la red de carreteras comarcales. En las autopis-
tas se aplica desde 1974 la velocidad méaxima reco-
mendada de 130 km/h. Puesto que la velocidad se
multiplica al cuadrado para convertirse en energia
cinética, y al vehiculo en un ‘peligro potencial’, los
limites de velocidad adaptadas a las condiciones de
la calzada son esenciales para un sistema de trans-
porte seguro.

En 1953 se introdujo la primera ‘tasa de alco-
holemia’ para conductores en Alemania. EI limite
era de 1,5 por mil y solo se sancionaba si el con-
ductor causaba un accidente. Desde la perspecti-
va actual, este limite parece ser una irresponsabili-
dad, teniendo en cuenta los efectos desinhibidores
y perjudiciales del consumo de alcohol. EI 14 de
junio de 1973 el Gobierno Aleman aprob6 una tasa
de alcoholemia de 0,8 por mil. Esta tasa se seguia
bajando cada vez mas. Hoy dia un error de con-
duccién debido a una tasa de alcoholemia de 0,3
por mil puede tener graves repercusiones legales.
A los principiantes en periodo de prueba se aplica
una prohibicion absoluta del consumo de alcohol.

En el dmbito de las infraestructuras hubo gran-
des contribuciones con la instalacién de barreras

[EX A partir

de julio Merce-
des-Benz ofrece
en la clase S
(W126) el primer
vehiculo con air-
bag de serie.

—

y pantallas de proteccién de hormigén para evitar
siniestros graves como vuelcos de vehiculos, coli-
siones con obstaculos — principalmente arboles -
en los bordes de la carretera, colisiones frontales
fatales con vehiculos circulando en sentido con-
trario en autopistas o autovias. A principios de los
anos 60 se empezaron a equipar las autopistas ale-
manas con barreras de proteccion. Durante mucho
tiempo estos sistemas de proteccién estaban dise-
nados para posibles colisiones de turismos y vehi-
culos comerciales. La distancia entre la barrera y
el suelo, sin embargo, conlleva el riesgo para los
motoristas de atravesarla o chocar con una de sus
columnas en caso de accidente. Las consecuencias
pueden ser lesiones graves o incluso mortales. Por
esta razon se estan re-equipando muchos tramos
criticos que gozan de gran popularidad entre los
motoristas con sistemas nuevas de proteccion de
empotramiento.

W Cumplir con las normas de
limites de velocidad podria
evitar muchos accidentes.

[EXE El investigador
de siniestros viales
alemdn Max Danner
publica su primer libro
‘Cinturén o Muerte’ ha-
ciendo hincapié en las
ventajas del uso obliga-
torio de los cinturones
de seguridad. Dicho
uso fue muy discutido
en la poblacién.

1985
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Introduccién

B £l empleo de diferentes
sensores en las pruebas de
colision aporta informacién
importante para el desarrollo
de nuevos habitdculos mds
sequros.

]

1985 I

En el marco del proyecto

de investigacién europeo EURE-
KA, el programa PROMETEUS
(PROgraMme for European Traffic
with Highest Efficiency and Unpre-
cedented Safet) se investigan por
primera vez las posibilidades de la
conduccién auténoma.

LOS SISTEMAS TE(NOL()GI(QS DEBEN
FUNCIONAR A LA PERFECCION

Como tltimo no debe faltar la inspeccion técnica
periddica de los vehiculos como contribucién esen-
cial a la seguridad vial. En Alemania se implanté
dicha inspeccién en 1951. El homologo francés, el
‘Controdle Technique’ no se hizo obligatorio hasta
1992 para todos los turismos, vehiculos industria-
les y autobuses. Principalmente se debe verificar el
funcionamiento fiable de cada uno de los sistemas
de seguridad durante toda la vida util del vehiculo.
No se debe descuidar el mantenimiento de los sis-
temas correspondientes y el usuario debe tomarse
en serio todos los indicadores de peligro y avisos de
averfas. Muchos vehiculos antiguos ya no reciben
el mantenimiento conforme a las especificaciones
del fabricante, lo que otorga mayor importancia
aun a la inspeccion técnica periddica. La Comision
europea ha abordado la importancia de los siste-
mas electrénicos para la seguridad de los vehiculos
y lo ha introducido en el marco de una resolucién
sobre la inspeccion de vehiculos. En 2015 Alema-

BMW
presenta con
la K 100 la
primera mo-
tocicleta con

ABS de serie.

nia creara las condiciones para la implantacion ge-
neralizada del llamado adaptador de inspeccién
técnica que permite comprobar la existencia y el
funcionamiento de todos los sistemas de seguridad
instalados en un vehiculo.

INVESTIGACION DE ACCIDENTES:
LOS IMPULSOS PRINCIPALES
VINIERON DE EEUU

Para la evaluacién de la seguridad automovilisti-
ca y vial deben ser relevantes los casos de sinies-
tros reales, independientemente de los desarrollos
tecnoldgicos e infraestructurales. Los resultados
de las investigaciones de accidentes proporcionan
conocimientos fundamentales para posibles mejo-
ras. Estas investigaciones encontraron sus inicios
en los EEUU, donde el fisico William Haddon co-
menzo6 sus primeros estudios de lugares de sinies-
tros a principios de los aios 50. También fue el,
quien a finales de los afios 60 desarrollé un méto-
do que todavia hoy dia sigue siendo el marco ted-
rico de las reflexiones sistematicas en el tema de la
seguridad vial. La teorfa ‘Matrix Haddon’ se basa,
por un lado, en la divisién temporal del accidente
en tres fases — antes, durante y después de la coli-
sidn -y, por otro lado, separa las causas del sinies-
tro en el comportamiento humano, el vehiculo yla
infraestructura.

En 1966 Haddon pasé a ejercer la direccion de
la ‘National Traflic Safety Agency’ y de la ‘National
Highway Safety Agency’, que fueron agrupados en
1970 en la ‘National Highway Traffic Safety Ad-
ministration’ (NHTSA). Esta tltima daba y sigue
dando nuevos impulsos necesarios para mejorar la
seguridad de los vehiculos de transporte a nivel in-
ternacional. Bajo su direccidén se retinen expertos
de todo el mundo en las conferencias de ESV para
intercambiar los conocimientos mas recientes so-
bre la seguridad de los vehiculos. Las siglas ESV




se referian en un primer momento a ‘Internatio-
nal Technical Conference on Experimental Safety
Vehicles’ y desde 1998 se refieren a ‘The Internatio-
nal Technical Conference on the Enhanced Safety
of Vehicles’. La primera conferencia de esta natu-
raleza tuvo lugar en Europa, precisamente en 1971
en Sindelfingen y Wolfsburg.

De vuelta a los EEUU. Aqui empez6 en los afios
50 un equipo de cientificos de la Universidad de
Cornell, bajo la direccién del antiguo piloto mili-
tar Hugh de Haven, con la evaluacién empirica de
los siniestros de trafico. En 1955 los investigadores
publicaron su estudio legendario ACIR (Automobi-
le Crash Injury Research) marcando un hito en la
investigacion de accidentes de trafico. Un resulta-
do del estudio fue, que muchos ocupantes fallecie-
ron en los siniestros al salir despedido del vehiculo.

En Europa no se comenzaron dichos estudios
sistematicos de seguridad hasta finales de los afios
50. En Suecia, por ejemplo, se llevo a cabo una in-
vestigacion sobre la efectividad de los cinturones
de seguridad, basdandose en informacion real de si-
niestros viales. En los afios 60 cada vez mas fabri-
cantes de automoviles empezaron a invertir en la
investigacion de los accidentes. Desde 1969 los in-
vestigadores de Mercedes-Benz analizan y recons-
truyen accidentes de tradfico para obtener nuevos
conocimientos en el desarrollo de seguridad de sus
modelos propios.

MAS DE 3.00 PARAMETROS
CODIFICADOS EN CADA ACCIDENTE

En 1970 se cre6 el European Enhanced Vehicle Safe-
ty Commitee (EEVC) con el fin de coordinar todas
las actividades nacionales de investigacion y desa-
rrollo sobre seguridad vial a nivel europeo y obte-
ner el mayor provecho de los recursos de la partici-
pacion en el programa ESV. Un afio antes se fundé

IELH Las empresas Robert
Bosch GmbH y Mercedes-Benz
implantan el sistema electrénico
de estabilidad ESP, un sistema
de frenada y control de estabili-
dad dindmico. El primer vehicu-
lo equipado con dicho sistema
es el Cupé CL (140) de la clase
S de Mercedes-Benz.

PI%] Mercedes
introduce el sistema
de proteccion pre-
ventiva de ocupan-
tes PRE-SAFE en la
clase S (W220).

el Consejo Alemén de la Seguridad del Transporte,
DVR, cuyas lineas principales de actividad siguen
siendo las cuestiones de la tecnologia vial, de la edu-
cacion e informacion vial, de la legislacion vial asi
como la medicina y vigilancia vial. El DVR agru-
pa los esfuerzos de todas las partes implicadas para
una actuacion conjunta y efectiva en el aumento de
la seguridad vial. Estas actividades juntos con otras
similares mostraron sus primeros efectos positivos.
Aunque en el afio 1970 se registrd el maximo abso-
luto de victimas mortales en Alemania con 21.332
fallecidos, a partir de este momento se logré rom-
per con la tendencia negativa de los afos anteriores.

Por iniciativa del gobierno comenzaron en este
afio cientificos de las universidades de Heidelberg,
Berlin y Hannover a documentar accidentes en situ.
Un estudio piloto de analisis de siniestros promo-
vido por el Comité para Cuestiones de Medio Am-
biente de la OTAN, en el cual particip6 el Instituto
Federal de Caminos y Carreteras BASt por parte
alemana, llevo a la creacién del departamento de
investigacion de siniestros viales en la facultad de
medicina en Hannover. Bajo la direccion del ca-
tedratico Profesor Dietmar Otte el departamento
contribuyé de manera continua al entendimiento
de los mecanismos de lesiones probleméticas, com-
plicadas y a menudo mortales mediante la recogida
e interpretaciéon combinado con el andlisis médico
y técnico de los siniestros viales para proceder al
desarrollo de las medidas de proteccion necesarias.
Asi se ha podido demostrar, entre otros, la eficacia
de estructuras mejoradas de los vehiculos, de los
cinturones de seguridad y airbags asi como de los
cascos de bicicletas y protectores.

Desde 1999 colaboran la Facultad de Medici-
na de la universidad de Hannover y la Universidad
Técnica de Dresde en un proyecto comin GIDAS
(German In-Depth Accident Study) del Instituto
Federal de Caminos y Carreteras (BASt) y las Aso-

20064 B
primera
motocicleta
con airbag
de serie es la
Honda Gold
Wing.
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Introduccién

W Esia prueba de colision de
DEKRA revela que las posibi-
lidades de supervivencia del
conductor, en este caso de un
VW Golf Il, serian minimas en
caso de colision frontal.

ciaciones de Investigacion de Tecnologia Automo-
vilistica de la industria alemana del automoévil.
Anualmente se registran aproximadamente 2.000
siniestros con danos personales en la region de
Dresde y Hannover. El equipo de investigacién re-
copila en el lugar del siniestro toda la informacién
relevante referente al equipamiento y dafos del ve-
hiculo, lesiones de las personas implicadas, la ca-
dena de primeros auxilios asi como las circunstan-
cias del accidente. Cada siniestro documentado se
reconstruye en detalle, empezando por las causas
del accidente, la reaccién de los implicadas, pasan-
do por la colisién y terminando con la ubicacién fi-
nal del vehiculo, averiguando dimensiones caracte-
risticas como la deceleracion de frenada, velocidad
de crucero y de colision asi como informacién del
patron de lesiones para calcular la gravedad de
las mismas. El volumen de la documentacién de
GIDAS se cifra en mas de 3.000 parametros codi-
ficados para cada siniestro. Estos son la base de las
investigaciones posteriores sobre las actuaciones y
los posibles beneficios de elementos de seguridad
nuevos y mejores asi como sistemas de proteccién
de los vehiculos - en toda Europa.

?T00] Desde el 1 de PIE] Volvo gana
noviembre todos los el premio especial
modelos nuevos de “futuro’ por su
vehiculos homologados airbag para peato-
deben estar equipados nes en el 11 Infer-
de serie con ESP. net Auto Awards

de la revista
AutoScout 24.

2010

INSTITUCIONES INTERNACIONALES
COMO INSTIGADORES EN EL AUMENTO
DE LA SEGURIDAD VIAL

Cuando se trata de la seguridad vial en las carre-
teras se necesita la cooperacion de las institucio-
nes estatales y privadas para impulsar dicha se-
guridad. Una de las instituciones alemanes del
sector privado es la Agencia de Automocién en
Munich fundada en 1969 por la Asociacion HUK
de seguros de responsabilidad civil, automévil y
accidentes, pasandose a llamar Instituto para la
Seguridad Vial Munich (IFM) en 1997. Bajo la di-
reccion del catedratico profesor Klaus Langwie-
der, este instituto ha dado muchos impulsos im-
portantes al mundo mejorando la seguridad de
camiones, turismos y motocicletas. Mencién es-
pecial merecen las mejoras en los sistemas de re-
tencion infantiles en los turismos. En 2006 las ac-
tividades el IFM fueron asumidas por el Instituto
de Investigacion de Siniestros de Aseguradoras
(UDV) en Berlin.

La investigacion de siniestros viales DEKRA se
origind en 1978, siendo su tarea principal elaborar
y mejorar los métodos insuficientes hasta la fecha
de la reconstruccion de accidentes de trafico. Pero
cada vez mas se aprecid el conocimiento y la com-
petencia de los peritos de DEKRA en temas de me-
jora de seguridad vial y vehicular. Desde los afios
80 los investigadores de accidentes de DEKRA
tratan temas de varios proyectos nacionales e in-
ternacionales sobre la seguridad de camiones, ve-
hiculos cisterna, turismos, motocicletas, peato-
nes, asi como el equipamiento de seguridad de las
carreteras. Se reconoce el compromiso de DEKRA
en la investigacion de accidentes con la inclusion
reiterada en nuevos proyectos de seguridad vial.

En los afios 60 se fundé en Austria el Curatorio
para la Seguridad Vial que hasta hoy dia se ocu-

2011




pa del tema de la seguridad vial preventiva. En la
Republica Checa opera desde 1992 el Transport
Research Centre (CDV) que se convirtié en una
institucion publica en 2007. El organismo de in-
vestigacién finés Liikenneturva tiene como obje-
tivo aumentar la seguridad vial mediante infor-
macion y sensibilizacion de la poblacién. En 2011
se origind en Francia el Instituto IFSTTAR (Insti-
tut frangais des sciences et technologies des trans-
ports, de Faménagement et des réseaux) por la fu-
sién de las instituciones renombradas INRETS
(Institut national de recherche sur le transports et
leur sécurité) y el LCPC (Laboratiore central des
ponts et chaussées). Se abren nuevas percepciones
de la seguridad y se crean nuevos impulsos con la
adopcién de un planteamiento global de la inves-
tigacion en los ambitos de la seguridad vial, sos-
tenibilidad, ecologia y formacidn, respectivamen-
te. En los Paises Bajos el instituto de investigacion
SWOV (Stichting Wetenschappelijk Onderzoek
Verkeersveiligheid) cubre el ambito completo de
la seguridad vial.

La investigaciéon de la seguridad vial ha go-
zado desde siempre de una gran importancia en
Suecia, siendo ejemplos la VTI (Statens vig- och
transportorskningsinstitut) y la red NTF (Natio-
nalforeningen for Trafiksdkerhetens Framjan-
de). El el Reino Unido destacan dos instituciones
en la seguridad vial: en 1983 se fundé el centro

CONCEPTOS INTEGRADOS ABREN
POTENCIALES NUEVOS DE SEGURIDAD

Los esfuerzos de todos los implicados han dado
lugar a una mayor seguridad vial en Europa en
el transcurso de las tltimas décadas. Este cami-
no todavia no ha llegado a su fin. Aunque la se-
guridad pasiva parece haber llegado a su limite,
todavia pueden derivarse nuevas oportunidades
en la seguridad activa, especialmente en el cam-
po amplio de la seguridad integrada. Los con-
ceptos integrales unifican los elementos de la se-
guridad activa y pasiva en un sistema estudiado
para prevenir o atenuar las consecuencias de los
siniestros viales. A largo plazo esto se centra en
la Visién Cero, es decir ninguna victima mortal o
herido grave en los accidentes de trafico. En el ca-
mino hacia esta meta cada afio supone un nuevo
desafio por reducir el nimero de muertos y heri-
dos graves de los usuarios de las vias publicas. El
presente informe de DEKRA quiere contribuir a
alcanzar esta meta.

Hechos en breve

na de direccién de seguridad, cin-
turén de seguridad con tres pun-
tos de sujecion y el airbag fueron
logros pioneros.

¢ El trabajo de seguridad vial solo
tendra éxito siendo un proceso
constante.

VSRC (Vehicle Safety Research Centre) y desde
mads de 50 afos el TRL (Transport Research La-
boratory) esta comprometido con la prevencién
de accidentes y lesiones. Existe un intercambio
fluido a nivel internacional de informacién entre
todas estas instituciones. El grupo IRTA (Inter-
national Traffic Safety Data and Analisis Group)
asociado a la OCDE (Organisacién de Coopera-
cion y Desarrollo Econdmico) es desde 1989 una
de las posibles formas de intercambio de infor-
macion.

* La Comisién de la UE pone su
enfoque en medidas de preven-

cién de los accidentes. La investigacién de siniestros viales

junto con la industria automovilisti-
ca han dado impulsos importantes
en la seguridad de las carreteras.

® Los fallos humanos como cau-
sa principal de los accidentes
se pueden reducir con el uso de
sistemas electrénicos.

* La conduccién semi-automatizada
puede reducir el nomero de muer-
tos y heridos en las carreteras.

¢ Neumdticos radiales, frenos de
disco, habitdculos robustos, colum-

te llamado ‘Highway Pilot’
permite al camién rodar de
forma completamente auténo-
ma a una velocidad de hasta

85 km/h.

T PO En mayo la multinacio-
77 l nal de internet Google presen-
ta el prototipo de un vehiculo
sin conductor.

- PO La empresa Daimler-
" Benz presenta en julio en un
tramo nuevo de autopista
14 cerca de Magdeburgo el
‘Mercedes-Benz Future Truck
aswa 2025’. Un sistema inteligen-

PNV desde el 1 de noviem-
bre todos los vehiculos nuevos
deben estar equipados con
ESP en el UE.

2013




Reconstruccién de accidentes

En el buen camino — pero todavia
sin alcanzar el objetivo

En principio la tendencia no podrd ser mds positiva. El nGmero de victimas mortales en los siniestros viales se ha reduci-
do précticamente en todo Europa en las Gltimas décadas pese al incremento constante tanto del parque mévil como del
volumen de tréfico. Sin embargo, todavia no se estd aprovechando todo el potencial en la prevencién de los accidentes.

lemania en el aflo 1906: el automovil solo te-

nia 20 afios de edad, el trafico en las carrete-
ras era limitado, también el nimero de accidentes.
A pesar de ello, el 1 de abril de 1906 el gobierno de
entonces se vio obligado a crear una ‘estadistica de
incidencias perjudiciales en el uso de los vehicu-
los de transporte” como sefiala una publicacion en
2006 de la Oficina Federal de Estadistica de Ale-

mania. Es decir, las estadisticas sobre siniestros
viales tienen mdés de 100 afos.

Pocos meses después, en enero de 1907, se esta-
blecié por primera vez un registro del parque au-
tomovilistico, contabilizando en el primer recuen-
to 27.026 vehiculos matriculados, de los cuales
15.954 eran motocicletas, 957 camiones y 10.115



turismos. En el primer afo de re- |

ferencia de la estadistica sobre si-
niestros viales (octubre 1906 hasta
septiembre 1907) se contabilizaron
4.864 accidentes, en los cuales fa-
llecieron 145 personas y 2.419 su-
frieron lesiones. El 85 por ciento de
las victimas mortales en el periodo
1906/1907 fallecieron en acciden-
tes de turismos aunque el porcen-
taje de dichos vehiculos era solo de
un 37 por ciento.

25.000

20.000

15.000

10.000

Nimero de fallecidos

La conduccién en estos afios 5.000

pioneros era bastante mas peligro-
sa que hoy dia. En el aio 2013 falle- 0

@

CGCIG vez menos victimas

Después de un aumento significativo entre 1953 y 1970 el ndmero de victimas de trdfico bajé de manera constante en las
décadas siguientes gracias, entre ofras, a numerosas medidas legales.

secundarias

1984: multa
por con-

duccién sin
cinturén

1978:
descenso del limite de veloci-
dad de 90 km/h a 80 km/h
en carreteras nacionales y

secundarias

1956: limite de 0,0 por

mil alcohol en sangre

1982: multa por
conduccién sin
cinturén

equipamiento
obligatorio de

1972: limite de velocidad de 100 km/h en carretera nacionales y

1973: limite de 0,8 por mil de alcohol en sangre

1995/96: nuevas normas ECE
para las pruebas de colisién

2011:
inicio del

ESP

cieron 3.339 personas en las carre-
teras alemanas, 374.122 sufrieron
heridas, el parque automovilistico
se incrementd a casi 54,5 millones
de vehiculos. El riesgo de morir en
un accidente de trifico en el perio-
do 1906/1907 era un 87 por ciento

1953

1957
1961
1965
1969
1973
1977
1981
1985
1989
1993

Ado

1997

2001

2005
2009
2013

Fuente: Oficina Federal de Estadisticas de Alemania

Tendencia positiva

El porcentaje de herido graves entre todos los ocupantes lesionados experimenté un descenso considerable entre 1957 y 2013,
el porcentaje de victimas mortales también.

-

mas elevado que en el afio 2013 - 50 -

con respecto al numero de vehicu- : CEecrtli?nc::Ssgn:z\:;SIes

los en circulacién. El parque mévil 01350%

se ha multiplicado por 2.015, mien- ©

tras que el nimero de victimas *2_ 30 2219

mortales ‘solo’ aumentd 23 veces. g 2 \VO
e- 13,3 %

La potencia de los vehiculos pa- 10

recia abrumar a los conductores 2.8% 2‘,61!%, 0.8%

se entonces. 48 de los 54 vehicu- rt— e

los matriculados con una potencia s g g 8 = = £ £ &8 & & & 8 =8

mayor de 40 cc se vieron involucra-
dos en siniestros viales. La colision
con otros vehiculos era poco fre-
cuente debido a la escasa densidad del trafico: se
contabilizaron 196 colisiones (4 por ciento de to-
dos los accidentes) en el periodo 1906/1907, siendo
152 de ellos en Berlin. Mas frecuente eran los acci-
dentes con peatones o ciclistas (32 por ciento), con
caballos y carros (27 por ciento), tranvias (11 por
ciento) o por animales de tiro desbocados (10 por
ciento).

UNA REDUCCION DEL 84 POR CIENTO EN
LAS VICTIMAS MORTALES DESDE 1970

Para el ano 1953 se pueden efectuar los primeros
calculos estadisticos (segun los pardmetros ac-
tuales): con un parque automovilistico de aproxi-
madamente 4,8 millones se contabilizaron 12.631
victimas mortales y 332.388 heridos. Ambos ci-
fras crecieron durante los afos siguientes: en 1970

1957 = 1990 solo Lander de la antigua Alemania Federal

_ 1985

se registraron 21.332 victimas mortales y 578.032
heridos, el parque movil subié a 20,8 millones de
vehiculos. Desde entonces se ha producido una
reducciéon constante en el nimero de victimas
mortales — con la excepcion de unos pocos afos
(imégenes 2 y 3). Esto se debe a una ingenieria
automotriz cada vez mas sofisticada, al desarro-
llo constante de los servicios de emergencia y a
la atencion hospitalaria de las victimas asi como
a las mejoras en la formacién y educacién en las
autoescuelas y medidas legislativas contunden-
tes en combinacion con una adecuada vigilancia.
Se obtuvieron resultados positivos con medidas
como la implantacion de limites de velocidad de
100 km/h en carreteras nacionales y secundarias
(1972), tasa maxima de alcohol en sangre de 0,8
por mil (1973) o el uso obligatorio del cinturén de
seguridad (1984). El ser humano como usuario de

Fuente: Oficina Federal de Estadisticas de Alemania
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Reconstruccién de accidentes

W Los colisiones entre un
turismo y una motocicleta
son a menudo mortales para
el conductor del vehiculo de

te en los accidentes mortales. El nimero total de ac-
cidentes con dafios personales se redujo entre 1970

la via pablica también se ha adaptado a las condi-
ciones modernas del trafico para poder enfrentar-

dos ruedas. se mejor a los peligros asociados. y 2013 un 30 por ciento, de 414.362 a 291.105 y no
alcanz6 la disminucion deseada.
Después del récord negativo del afio 1970, el nd-
mero de victimas mortales en siniestros viales se Ante el nimero tan elevado de heridos en varios
ha reducido hasta 1985 de 21.332 a 10.070. Esto es  paises europeos, la Comision de la UE presentd en
una reduccion del 53 por ciento. Como menciona-  marzo de 2013 un documento sobre lesiones gra-
do anteriormente, con una cifra de 3.339 victimas  ves en siniestros viales, esbozando una estrategia
mortales se ha alcanzado un descenso de aproxima-  para reducir dicho nimero. (imagenes 4 y 5). Para
damente 84 por ciento desde 1970. Sin embargo, el ~ facilitar la comparacién de los datos dentro de la
descenso de los heridos ha sido menor, un 35 por ~ UE y crear un objetivo comun, se solicita una de-
ciento a 374.142 personas. Las mejoras en la seguri-  finiciéon uniforme de lesiones graves de accidentes,
dad vehicular y vial han repercutido principalmen-  directrices para los estado miembros que permi-
ten efectuar un analisis mejor
o de las informaciones sobre si-

Los usuarios vulnerables de la via pdblica siguen en peligro

Mientras que el ndmero de peatones con heridas graves estd bajando de forma constante, la evolucién de los motoristas
presenta fuertes fluctuaciones. El descenso entre los ciclistas ha sido comparativamente bajo desde 1957 hasta 2013.

Nomero de heridos graves

niestros viales graves, asi como
un objetivo europeo comun en
la reducciéon de accidentes de
trafico graves, por ejemplo, en

50.000 el periodo entre 2015 y 2020. Se
Heridos graves segin b .

43.849 el medio de transporte: espera aprobar una estrategia

B Motocicletas conjunta para la reducciéon del

40.000 Peatones numero de heridos graves en si-

32900 i Bicicletas niestros viales para el afio 2015.

30.000

20.000

En los ultimos 40 afios se
ha mantenido una proporcién
constante entre la ubicacién
y las causas de accidentes con
dafos personales (imagen 6).

10.000 Practicamente dos tercios de
estos accidentes ocurrieron en
centros urbanos; aqui es don-

0,\ — - o - — — - o - - _ - - - de se siguen registrando los
EN X X X = = = = = =N =N S S S = . .
= = = = = = = = = = = & & & ¥ mayores numeros de heridos.
1957 = 1990 solo Linder de la antigua Alemania Federal Aiio Fuente: Oficina Federal de Estadisticas de Alemania

El numero mayor de victimas



Heridos graves en Europa — una imagen desigual
Mientras que en los Gltimos afios el nimero de heridos graves esparioles e irlandeses se redujo casi un nueve por ciento anual, en ofros paises se registrd un aumento.

Cambio medio anual en por ciento
N

mortales se produce, sin excepcion, en las ca-
rreteras nacionales y secundarias. Las razones
son obvias: en comparacion con el trafico urba-
no aumenta la velocidad, anadiendo otros facto-
res que aumentan el peligro - especialmente en
comparacion con las autopistas — como la circu-

®
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----------------------------------------------------------------------------------

Fuentes: ETSC (European Transport Council) 8, Pin informe anual (2014); ONISR (Observatoire National Interministériel de la Sécurité Routiére).
(ifras: Bélgica, Irlanda, Dinamarca, Paises Bajos (2001-2012), Francia (2005-2013), Letonia (2004-2013), Suecia (2007-2013)

lacién en doble sentido, malas posibilidades de
adelantamientos, cruces y obstdculos desprote-
gidos como arboles junto a la calzado. Las co-
lisiones con vehiculos que circulan en sentido
contrario y el descarrilamiento suelen tener las
consecuencias mas graves.

@ Evolucién de los siniestros viales en Alemania

Cambios de
1970 1980 1970 a 2013

Total de siniestros 1.392.007  1.684.604
Siniestros con dafios personales 377.610 379.235
De esfos en centros urbanos 254.198 261.302
Suburbanos sin autopistas 107.762 101.701

De estos carreteras nacionales 47.810 35.825
Autopistas 15.650 16.232
Total de victimas mortales 19.193 13.041
De esfos en centros urbanos 8.494 5124
Suburbanos sin autopistas 9.754 7.113
Autopistas 945 804
Peatones 6.056 3.095
Conductores y ocupantes de turismos 8.989 6.440
Personas entre 18y 24 afios 3.403 3.221
de 65 afios en adelante 4.016 2.733
Total de heridos 531.795 500.463
De esfos en centros urbanos 331.176 323.656
Suburbanos sin autopistas 173.483 151.704
Autopistas 27.136 25.103
Peatones 77.449 56.451
Conductores y ocupantes de turismos 342.277 279.649
Personas entre 18 y 24 afios 131.477 142.718
de 65 aiios en adelante 27.842 30.795
Rodaje  (en mil millones de km) 251,0 367,9
Victimas mortales (ﬁgrkl:::lrml‘llﬁgs 76,5 354

2010575  2.350.227  2.253.992 2411271  2.401.843
300.043 382949 336419 288.297  299.637
218177 245470 225875 195833 206.496

9755 111.901 89.801 73.435 75.094
34.109 38.754 30.001 24.245 24.479
24.307 25.578 20.943 18.829 17.847
7.906 7.503 5.361 3.648 3.600
2.205 1.829 1.471 1.011 1.062
4765 4747 3.228 2207 2151
936 907 462 430 387
1.459 993 686 476 520
4558 439 2833 1.840 1.791
1.976 1.736 1.076 690 411
1.574 1.311 1162 910 994
448158 504074 433443 371070 384.378
265643 300798 274010 238131 250.309
143388 163.078  127.066 104166 106121
39.127 40.198 32.367 28.873 27.948
39.169 38.115 33.916 29.463 31310
283.344 30949 247281 211556 214.277
123321 111210 86.521 72.482 71519
28.905 36.327 40781 39.592 43.887
488,3 663,0 6843 7048 7193
16,2 1,3 78 52 50

W £n 1970 un tercio de todos los
ususarios de la via piblica eran
peatones, en 2013 ‘solo’ era un
sexto. Por lo contrario, desde 1970
a 2013 se registré un aumento

de victimas mortales de personas
mayores comparado con el ndmero
total de fallecidos.

2414011 +734%
291105 -229%
199450  -21,5%
73003  -32,3%
23905 -50,0%
18452 +17.9%
3339 -826%
917 -885%
193 -802%
48 -547%
557 -90,8%
1588 -823%
193 -855%
999 -751%
74142 -296%
M5 -T1%
103419 -40,4%
29200 +7,6%
30807 -40,2%
210993 -384%
66504 -49.4%
13369 +558%
7257 +189,1%
46 -940%

Fuentes: Oficina Federal de Estadisticas de Alemania, Instituto Federal de Caminos y Carreteras (BASH)
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B (inco generaciones juntas. Las
carrocerias de las furgonetas de
Volkswagen se mejoraron para

ofrecer una mejor proteccion a los

ocpantes.
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Pero cuando se contempla el aumento extremo
del rodaje en los ultimos 45 anos se hace evidente,
aun teniendo en cuenta posibles relativizaciones,
que la evoluciéon ha sido extremadamente positi-
va. En 1970 se recorrieron un total de 251 mil mi-
llones de kilémetros en las carreteras de la antigua

Victimas mortales en los estados miembros de la Unién Europea
Desde 1991 hasta 2013 el nimero de victimas mortales se redujo un 65 por ciento en los estados de la UE.

Cambios entre
1991 y 2013

Alemania
Austria
Bélgica
Bulgaria
Chipre
(roatia
Dinamarca
Eslovaquia
Eslovenia
Espaiia
Estonia
Finlandia
Francia
Grecia
Hungria
Irlanda
Italia
Letonia
Lituania
Luxemburgo
Malta
Paises Bajos
Polonia
Portugal
Reino Unido
Repblica Checa
Rumania
Suecia

UE total

n. d. = non disponible

11.300
1.551
1.873
1.114

103
n.d.
606
614
462
8.837
490
632

10.483
2.112
2.120

445
8.109
997
1.173
83

16
1.281
7.901
3.217
4.753
1.331
3.078
745
75.426

8.758 6977 5091  4.009  3.339 -70 %
1.027 958 730 523 453 -70 %
135  1.486  1.069 858 n7 62 %
1.014  1.011  1.043 657 601 46 %
128 98 86 71 44 59 %
n. d. 647 614 418 368 n. d.
514 431 306 220 180 -70 %
616 614 614 324 225 -63 %
389 278 262 141 125 73 %
5482 5517 4104 2060 1.721 -81 %
213 199 204 101 81 -83 %
404 433 336 292 271 57 %
8.540  8.162 4709 3963  3.268 -69 %
2157 1.880  1.657  1.141 912 57 %
1370 1.239  1.303 638 598 -72 %
453 412 365 186 193 56 %
6.676  7.096  5.669  3.860  3.434 -58 %
594 558 407 179 179 -82 %
667 706 760 296 258 77 %
71 70 43 33 45 46 %
19 16 11 21 21 +30 %
1.180 993 730 546 476 -63 %
6.359 5534 5243 4189  3.342 -58 %
2730 1.670 969 891 650 -80 %
3740 3598 3298  1.960  1.791 -62 %
1570 1333 1.063 172 655 51 %
2.845 2450  2.587  2.018  1.861 -40 %
537 583 445 319 264 -64 %
59.409 54949 43718 30.686  26.073 -65 %

Fuente de datos: CARE

Alemania Federal mientras que en 2013 fueron
724 mil millones de kilémetros en toda Alemania.
Esto es un aumento de mas de 188 por ciento. En
1970 habia aproximadamente 76 victimas morta-
les por cada mil millones de kilometros y en 2013
fueron solo 5, una reduccion del 94 por ciento.

Furgonetas en la carretera — menos peligro

Las furgonetas hasta 3,5 toneladas se han esta-
blecido en la cadena de abastecimiento europeo
como punto de unién entre centros de logistica,
comercio y el consumidor. También en la circula-
cién répida y flexible de bienes y mercancias asi
como en el servicio de mensajeria y reparto se
han convertido en un pilar fundamental, siendo
indispensables en el transporte de trabajadores,
herramientas y materiales de los operarios. El ma-
yor nimero de furgonetas se encuentra en Fran-
cia, Espafia, Gran Bretafia, Polonia y Alemania.

Con el aumento del uso de estos vehiculos en
la circulacién también aumenté la percepcién que
otros usuarios de las vias pdblicas tenian de ellos,
provocando a lo largo de los afios debates, no
siempre objetivas, sobre la seguridad de las furgo-
netas tanto en los medios de comunicacién como
en la politica y la poblacién. Estadisticamente el
riesgo de las furgonetas no es mayor que el de los
turismos o camiones. En la circulacién se mueven
con la misma seguridad que los turismos ofrecien-
do a los ocupantes una proteccién y un confort
comparable.

Desde el afio 2001 el nimero de siniestros via-
les con implicacién de furgonetas se ha reducido
de manera constante respecto al nimero de vehi-
culos en circulacién. Si se tiene en cuenta el nime-
ro de kilémetros de rodaje, se hace evidente, que
no hay mds accidentes con dafios personales ni




MAXIMOS HISTORICOS ENTODALA B

UE PRINCIPALMENTE EN LOS ANOS 70

Grdficas significativas
Muchos estados (fipo A) tenian a finales de los 60, principios de los 70 su

nivel mdximo de victimas mortales en accidentes de trdfico y desde enton-

Tanto en Alemania como en otros paises
europeos, el nimero de victimas mortales
en accidentes de trafico ha decrecido a lo
largo de las décadas (imagen 7). El ejem-

plo de Francia (imagen 11 y 12) muestra 10
un primer incremento notable de las vic-
timas mortales a partir de los afios 50. La ’
primera estadistica francesa de siniestros ‘
viales registra para el afo 1954 7.166 vic-
timas mortales, doblando esta cifra has- 4
tal969 a 14.664 y alcanzando la cifra
maxima en 1972 coln 18.034. Ante estas 9
tendencias el gobierno tom¢ la iniciativa
y encomendé a un delegado organizar y

coordinar el nuevo ‘Comité Interministe-
rial para la Seguridad vial’.

de lo que se puede pensar

con victimas mortales causadas por furgonetas has-
ta 3.5 toneladas que por turismos. Estrictamente
hablando, los turismos se encuentran en el mismo
nivel que tenian las furgonetas hasta 3,5 toneladas
hace 20 afios (imagen 10). Estas incluso aparecen
con menor frecuencia en los informes policiales
como causantes principales de accidentes.

La opinién popular predominante sobre el ‘pe-
ligro especial’ de las furgonetas se rebate con los
informes actuales sobre siniestros viales. A la mis-
ma conclusién llega un estudio elaborado y publi-
cado en 2012 por un proyecto de investigacidn
conjunto del Instituto Federal de Caminos y Carre-
teras (BASt), de la Asociacién de la industria au-
tomovilistica (VDA), del Instituto de Investigacién
de Siniestros de Aseguradoras (UDV) y de DEKRA.
Sin embargo, no deben cesar los esfuerzos para
reducir los posibles riesgos de accidentes del cre-
ciente grupo de las furgonetas y aumentar la segu-
ridad de los ocupantes y demds usuarios de la via
publica.

Segun su volumen en la circulacién, los turis-
mos son los principales contrarios de las furgone-
tas en los siniestros viales. Esto puede derivar en
problemas de compatibilidad que llevan a un ries-
go elevado de lesiones para los ocupantes de los
turismos. Es aqui donde se debe otorgar una im-
portancia especial a las protecciones antiempotra-
miento.

Gracias a las pruebas de colisién se podrdan
identificar nuevos potenciales de mejora en los al-
tos niveles de seguridad alcanzados, y comprobar
nuevos componentes de seguridad antes de su in-
troduccién en el mercado. DEKRA también realiza
dichas pruebas de forma regular con furgonetas,
enfocadas no solo en la proteccién de los ocu-
pantes sino también en las protecciones antiem-
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1965

ces experimentan una tendencia descendente. Otros estados (fipo B) no
alcanzaron su mdximo hasta la primera mitad de los 90, presentando cifras
descendientes desde entonces. Algunos estados (tipo C) alcanzaron después
de su mdximo a principio de los 70 ofro ‘mdximo breve” en los 90.
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potramiento y en la fijacién de la carga. El coque
clésico contra una barrera se complementa con
pruebas contra camiones, motocicletas, bicicletas
y dummies de peatones.

La pérdida de control del vehiculo es menos fre-
cuente en los conductores de furgonetas que en los
de los turismos, no obstante, el ESP también tiene
su legitimidad aqui. Se ha comprobado que el ESP
posee un potencial de utilidad elevado en el am-
bito de los siniestros sin contrario. Los sistemas de
asistencia de frenada y las alertas de salida de co-
rril proporcionan un potencial menor, pero aun asi
no deben ser pasados por alto. Las informaciones
proporcionadas por siniestros viales reales ayuda-
rdn a examinar y relativizar las grandes expectati-
vas puestos en estos sistemas.

[10)
Peligro sobrestimado

por cada mil millon de kilémetros de rodaje.

i Records trégicos

Méximos histricos de victimas
mortales en estados selecionados

ela

Bélgica

Alemania

Austria

Dinamrca
Eslovenia

Esparia

Finlandia

Francia

Grecia
Hungr

fa

[landa

[slandia

Italia

Luxemburgo

Noruega

Paises Bajos
Poloni

i

Portugal

Reino Unido
Republica

Checa

Suedia

Suiza

1972
1970
1972
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1972
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1995
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1972
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1972
1970
1970
1972
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1975
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1971
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1971

Victimas
mortales
3.101
21.332
3.027
1.213
735
9.344
1.156
18.113
2411
2432
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37
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560
3.264
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3.372
8.143
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1720
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Fuente de datos: IRTAD

Las furgonetas hasta 3,5 toneladas tienen una implicacién mucho menor en siniestros viales que los turismos
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Fuentes: Oficina Federal de Estadisticas de Alemania, Oficina Federal de Transportes por Carretera (KBA) y DEKRA
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Reconstruccién de accidentes

Altero Matteoli

e Infraestructura del Senado ltaliano

Presidente de la Comisién de Transporte

Programa de medidas del gobierno italiano surte efecto

Mejorar la seguridad en nuestras carrete-
ras para reducir el nimero de accidentes
y sus graves consecuencias es una priori-
dad del gobierno de coalicién centro-de-
recha desde 2001. Para alcanzar un ob-
jetivo tan ambicioso, el gobierno adopté
numerosas medidas, incluyendo una mo-
dificacién legislativa del cédigo de la cir-
culacién para mejorar la coordinacién
entre todos los implicados y tomar las me-
didas necesarias en la infraestructura de
la red de carreteras y autovias para que
cumplan el nivel méximo de seguridad.
También era esencial lograr un efecto po-
sitivo en la sensibilizacién de las perso-
nas, familias y asociaciones, utilizando
campafias en los medio de comunicacién.

La introduccién del llamado ‘patente a
punti’ (sistema de puntos en el permiso
de circulacién), en vigor desde el 1 de
julio de 2003 ha sido, sin duda, un pun-
to de inflexién en la seguridad vial. Se
trata de una medida disuasoria, ya que
el permiso de circulacién se retira en
cuanto se hayan consumido los 20 pun-
tos iniciales. Este nuevo mecanismo ha
demostrado ser de una eficacia altisima
y contribuyé a reducir el nimero de ac-
cidentes asi como el nimero de victimas
mortales y heridos.

Solo tenemos que examinar las estadis-
ticas oficiales. El nimero disminuyé de
un méximo alcanzado en el afio 1972,
cuando en las carreteras italianas falle-
cieron mds de 11.000 personas a 4.090
victimas mortales en el afio 2010. Esta
cifra debia descender ain més: en el
afo 2013 fallecieron en las carreteras y

autopistas 3.4000 personas, aproxima-
damente un 52 por ciento menos que en
el afio 2001, segun la legislacién de la
Comisién Europea.

El ‘patente a punti’ es solo una de las
medidas que ha permitido al gobierno
alcanzar este resultado. Otra ha sido la
reforma del cédigo de la circulacién que
fue aprobado por iniciativa gubernamen-
tal en 2010, cuando yo tenia el honor de
dirigir el Ministerio de Transporte. Una
reforma que combinaba rigor con preven-
cién. Entre las medidas implantadas des-
tacaba la prohibicién de conducir bajo
los efectos del alcohol y las drogas a con-
ductores noveles, menores de 21 afios
y conductores profesionales. Ademds
se aplicaban nuevas normas restrictivas
para el uso de vehiculos ligeros y modifi-
caciones en el sistema de puntos, hacién-
dolo mds rigoroso y efectivo. Introducir la
seguridad vial como asignatura obliga-
toria en el curriculo escolar tiene una im-
portancia especial, sabiendo que sin la
educacién vy sin la participacién de las fa-
milias no se alcanzard nunca el objetivo
de reducir o incluso eliminar el nimero
de victimas mortales en las carreteras.

Finalmente queda por mencionar, que
el programa del Ministerio de Infraes-
tructura y Circulacién Vial planifica mu-
chas medidas en cooperacién con ‘Anas’
(Agencia Nacional de Carreteras ltalio-
nas) y la organizacién de autopistas para
modernizar la red de carreteras en forma
de proporcionar los sistemas més avanza-
dos en seguridad vial, vigilancia vial y en
el control de velocidad.

En 1973 se estableci6 por primera vez en
Francia el limite de velocidad en carreteras
nacionales y autopistas asi como el uso obli-
gatorio del cinturdn de seguridad delantero
— fuera de los nucleos urbanos, reduciendo
el niimero de victimas mortales entre 1972
y 1975 a 14.166 - una reduccion de més del
20 por ciento en tres afos. Posteriormente
se continud con el descenso aunque no al
mismo ritmo.

En 1979 se estableci6 el uso obligatorio
del cinturén de seguridad en los asientos
delanteros en todas las carreteras france-
sas. En 1980 el uso obligatorio del casco
para motoristas. En enero de 1986 se le-
gislé la inspeccion técnica en la compra
de vehiculos mayores de cinco afios. Ade-
mas se mejoraron notablemente las con-
diciones técnicas de los automoéviles en
circulacién con la implantacién de la ins-
peccidén técnica (Contrdle Technique) en
el afio 1992. En varios grupos de modelos
la cuota de deficiencias se redujo mas de
un 50 por ciento. Contraria a Alemania,
en Francia no existe todavia la inspecciéon
técnica para motocicletas. Otra medida
dréstica de gran importancia fue la in-
troduccion del control automatizado del
trafico CSA (controle sanction automati-
sé), facilitando el control y la sancién de
los excesos de velocidad. Anteriormen-
te el entonces presidente francés, Jaques
Chirac, habia declarado la seguridad vial
una prioridad principal en su discurso

inaugural, calificando de ineficaces las
medidas de control y sancién adoptadas
hasta la fecha. Se instalaron radares au-
tomatizadas moviles y fijos en todas las
carreteras nacionales. Esta medida, que
fue acompanada por una campaiia inten-



Tendencia positiva en Francia

iy

Medidas, entre otras, contra el exceso de velocidad y conduccion bajo los efectos del alcohol redujeron de forma constante las victimas mortales en

las carreteras francesas.
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siva de informacion, contribuy6 sustancialmente
a que muchos conductores circulasen con mayor
prudencia y cuidado. Desde 2002 a 2004 el na-
mero de victimas mortales se redujo casi un 27
por ciento, de 7.655 a 5.593.

También Italia (imagen 13) registré un au-
mento rapido de los accidentes con dafios per-
sonales a partir de los afios 50. Como en Fran-
cia, el numero de fallecidos alcanzd su mdximo
histérico en 1972; en aproximadamente 200.000
accidentes de trafico murieron 11.078 personas,
mas de 267.000 sufrieron heridas. 3.434 victimas
mortales en el aio 2013 suponen una reduccion
del 70 por ciento. En Espafa (imagen 14) se al-
canzd el maximo mucho mds adelante, en el afio
1989 con 9.344 fallecidos. En 2013 ya eran ‘solo’
1.721.

SIGUEN SIENDO NECESARIOS GRANDES
ESFUERZOS

Que el nimero de victimas mortales y heridos
baja desde hace afios de forma constante, sobre
todo en Europa, en vistas al aumento importante
del volumen de trafico y de los vehiculos matricu-
lados en la UE, demuestra una evolucién positiva
en el ambito de la seguridad vial. Si en 1990 habia
180 millones de vehiculos circulando en las carre-
teras europeas, segtin la Asociacion de Fabricantes
Europeos de Automoviles (ACEA), su nimero au-
mento a casi 265 millones hasta 2011 (imagen 17).
Tendencia al alza. Ejemplo Alemania: El Ministe-
rio Federal de Transportes e Infraestructura Digi-
tal prevé en su ‘prondstico vial de 2030’ un aumen-
to de la circulacién motorizada de turismos del 10
por ciento entre 2010 y 2030 y del 39 por ciento en
el transporte de mercancia.

Descenso importante

iy

Entre 200 y 2010 se han reducido las victimas mortales en Francia a la mitad. Hasta 2013 se redu-
jeron ofro 18,5 por ciento. Sobre todo los ocupantes de turismos se han beneficiado de esta evolucién

posifiva.
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Hasta los afios 70 Italio muestra, como muchos ofros paises de la UE, un aumento considerable de

victimas morfales en siniestros viales.
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Espafia registrd el mayor nimero de victimas mortales en 1989.
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Reconstruccién de accidentes

Trabajando juntos por las vias seguras en Europa

Trabajos destacados de la Comisién de la UE 2010 - 2014

@ El permiso de circulaciéon europeo

En enero de 2013 se introdujo el nuevo
permiso de circulacién normalizado a
nivel europeo y con mejores dispositivos
de seguridad del tamafio de una tarjeta
de crédito. Aumenta, entre otras cosas,
la proteccién de los usuarios mds vulne-
rables ya que eleva la edad de conduc-
cién de motocicletas de gran cilindrada.

® Persecucion de las infracciones de
trafico en el extranjero
Desde noviembre de 2013 todos los
miembros de la UE con excepcién de
Dinamarca, Irlanda y Reino Unido, de-
ben aplicar las nuevas normas de la
persecucién transfronteriza de infrac-
ciones de trdfico, facilitando asi la im-
plantacién de las normas obligatorias
de circulacién, ya que las autoridades
policiales pueden intercambiar informa-
ciones sobre posibles infracciones con
otros estados miembros.

® Normativas mds estrictas en la

inspeccion de los vehiculos para

la proteccién de los usuarios de

las vias poblicas
En el afio 2012 la Comisién presen-
t6 una propuesta para actualizar la
normativa sobre la inspeccién técnica
periédica, controles de tréfico de ve-
hiculos comerciales asi como de la do-
cumentacién de matriculacién. Se que-
ria aumentar el nivel minima comdn en
la inspeccién de vehiculos, establecer
unas condiciones uniformes en el mer-
cado dnico y reducir el nimero de si-
niestros causados por vehiculos inse-
guros. El Parlamento Europeo aprobé
este paquete de medidas en marzo de

2014.

® Implantacién de llamadas de
emergencia eCall a partir de 2015
Para mitigar las consecuencias de los
siniestros viales graves, la Comisién ha
propuesto la instalacién obligatoria del
sistema eCall en todos los vehiculos nue-
vos a partir de octubre de 2015 para
que puedan comunicarse répidamente
con los servicio de emergencia en caso
de accidentes graves. Segun la propues-
ta se deben equipar todos los modelos
nuevos de turismos y vehiculos comercia-
les ligeros con el sistema eCall-112. Con
este sistema el tiempo de respuesta de
los servicios de emergencia se podria
reducir en zonas urbanas y rurales un
40 y un 50 por ciento, respectivamente.

® Gestion de seguridad de las
infraestructuras

Las directrices sobre la gestién de las in-

fraestructuras viales prevén una serie de

normas que deben garantizar la segu-

ridad ya en las fases de planificacién y

construccién de dichas infraestructuras

y su posterior control de seguridad pe-

riédico.

@ Estrategias para la reduccién del
nomero de heridos graves en
accidentes de trafico

La seguridad vial se ha medido hasta

ahora con el nimero de victimas morta-

les. Sin embargo, por cada victima mor-
tal hay diez o doce heridos graves que
sufren secuelas permanentes que alteran
sus vidas y que provocan graves conse-
cuencias socio-econémicos. Por esta ra-
z6n, la UE dio en 2013 unos pasos para
reducir el nimero de heridos graves. Pri-
mero se establecié una definicién comdn

de lesiones que permitia recoger informa-

=

Leyenda

Datos Informacion del vehiculo
= (onexién de datos
m=  Conexion de voz

Satélites para determinar
la ubicacion

Localizacion exacta de la ubicacidn
del vehiculo por satélite.

eCall (llamada de emergencia)
Inmediatamente después del acciden-
te el vehiculo transmite la siguiente
informacion al centro de coordinacidn
de emergencia: hora y ubicacidn y
sentido de direccion del accidente, (EIES
nimero de ocupantes. Después
se establece una conexion de au-
dio entre el vehiculo y el servicio
de emergencia.

Informa..cion sobre
el despliegue de
emergencia

cién fiable y comparable. Estos datos se
han recopilado por primera vez en 2014
y facilitarén el andlisis de las lesiones

para implantar unas respuestas eficaces.

® Estrategias y medidas para la
seguridad vial

La Comisién ha promovido el intercambio

de experiencias entre los estados miem-

bros que permitird un uso efectivo de

las informaciones extraidos de las estra-

tegias y medidas nacionales hacia una

mayor seguridad vial a nivel europeo.

® Dia europeo de la seguridad vial

La Comisién ofrece a todos los actores en
el &mbito de la seguridad vial - peritos,
responsables politicos, agencias y aso-
ciaciones de la industria automovilistica -
la posibilidad de intercambios periédicos
de opiniones e informaciones sobre po-
sibles mejoras en el trabajo de la segu-
ridad vial, teniendo en cuenta todas las
perspectivas relevantes.

® Carta Europea de seguridad vial y
datos sobre seguridad vial

La Carta Europea de seguridad vial pro-
puesta por la Comisién Europea es la
mayor plataforma para la sociedad ci-
vil en este dmbito. Hasta ahora ya ha
sido ratificada por mds de 2.300 institu-
ciones publicas y privadas. Ademds se
han aplicado medidas e iniciativas de
seguridad vial dirigidas a sus miembros,
trabajadores y a toda la sociedad civil.
Otras dos plataformas de conocimiento
son la Agencia Europea de Observacién
de Seguridad Vial y la base de datos
‘EU CARE’ que recopilan y publican da-
tos e informaciones referentes a la segu-
ridad vial.

Centro de coordinacion de eCall

El responsable del centro de coordinacidn recibe la ubi-
cacion del siniestro en el mapa y los datos técnicos del
vehiculo. El sistema genera una conexion de voz con
el vehiculo. Desde aqui se prepara el despliegue de los
equipos de emergencia. También se informa al centro
de control de frdfico sobre el siniestro.

.- Centro de infor-
macion/control

de trdfico

Centro de informacion
de trdfico

Servicios de emergencias inte-
gradas: En coso de emer?enciu se
E envian vehiculos al lugar del siniestro
(en caso necesario también cuerpo de

homberos y policia.)



m .
Enorme amplitud
Alemania tiene el mayor parque mavil entre todos los estados miembros de la UE.
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Grandes diferencias en las edades del parque mévil en la UE
Los vehiculos de Estonia doblan lo edad de los de Ilanda con 12 y casi 6 afios, respectivamente.

Edad media de
turismos 2010

Fuente: Eurostat 2013
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Tanto el némero de turismos como el ndmero de vehiculos comerciales aumenta desde hace afios

enla UE.

M Turismos M Vehiculos comerciales
Para poder alcanzar el objetivo de la UE para =
2020 de reducir a la mitad el numero de victimas S 2 200
mortales anuales respecto al afio 2010 haran fal- _gé;’ 0
ta grandes esfuerzos por parte de todos los im- Ss
plicados. No cabe duda que la ingenieria auto- E
movilistica ofrece potenciales importantes, pero . 1990 1995 2000 2005 2010 2011

también se requieren contribuciones por par-
te de la infraestructura, la construcciéon de las
carreteras, la legislacion y la vigilancia vial, los
servicios de urgencia, la educacién vial asi como
medidas de prevencion. Todos estos temas seran
analizados en los capitulos siguientes.

Hechos en breve

* El nimero de victimas mortales
alemanes se ha reducido un 84 por
ciento desde 1984.

El nbmero de victimas mortales en
la UE se ha reducido un 65 por
ciento desde 1991.

Méaximos llamativos del nimero de
victimas mortales a nivel europeo
en los afios 70.

Imagen homogénea europea desde
décadas: la mayoria de los sinies-
tros viales ocurren en centros urba-
nos, el mayor nimero de victimas
mortales se registra en las carrete-
ras nacionales y secundarias.

Fuente: Eurostat 2013

e Limites de velocidad, tasa
maxima de alcoholemia y el
uso obligatorio el cinturén eran
medidas importantes en la
seguridad vial.

* No es mas resefiable la impli-
cacién de furgonetas hasta 3,5
toneladas respecto a los turis-
mos ni en los accidentes con
dafios personales ni en los si-
niestros con victimas mortales.

* El objetivo estratégico de la UE

para la reduccién del nomero
de heridos graves en siniestros
viales sera aprobada en 2015.
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Ejemplos de siniestros / pruebas de colisién

Comparacién de generaciones de vehiculos

1 Posicion final de los vehiculos implicados en el siniestro

2 Daiios masivos del turismo en la parte superior del motor y en el habitdculo. Las partes inferiores
del motor y la rueda delantera se vieron afectadas por falta de compatibilidad con la estructura del
camion. La zona de proteccion de impacto se quedé inefectiva.

3 Daiios en el camidn

Ejemplo 1

COLISION FRONTAL
TURISMO — CAMION

Reconstruccion del accidente:

Un turismo circulaba de dia con tiempo soleado en
un drea urbano por una curva larga a la izquierda.
Por razones desconocidos invadio el carril contra-
rio al salir de la curva colisionando con un camion
que circulaba en sentido contrario.

A pesar de la frenada de emergencia del conduc-
tor del camidn se produce la colision semi-frontal
izquierda con el turismo. Este se mete debajo del
camioén y es relanzado posteriormente a unos 25
metros en sentido contrario.

Vehiculos:
Parte causante Parte implicada
YW Golf Il Comion: MAN 17.232
(M06),
Remolque: Kdsshohrer
V141
Primera matricula 1992 1989/1989
Velocidod de ~ 35km/h 45km/h
colisin
Masa 1.155 kg 16.175 kg
Consecuencias del accidente:
Parte causante Parte implicada
Ocupado con 2 Personas 1 Persona
Lesiones Conductora muerta en  Conductor con heridas

el acto (traumatismo  leves (contusidn en
craneoencefdlicoy  rodilla derecha)
lesiones de térax);

copiloto herida grave

(lesiones en cabeza

y torax)

Causa/Problema:

La razdn de la invasion del carril contrario no se
ha podido escalecer, siendo posibles factores la
distraccion o fallos fisicos. El turismo fue inspec-
cionado por posibles fallos técnicos, sin determinar
ninguno.

Puesto que los largueros del Golf, importantes en la
absorciéon de energia, no encontraron apoyo en las
estructuras del camidn, el vehiculo se quedd sin pro-
teccion de choque metiéndose debajo del camion y
causando deformaciones masivas del habitaculo.



Ejemplo 2

PRUEBA DE COLISION
CAMION — TURISMO

Prueba de colision:

En la prueba de colisién se produjo una colisiéon
frontal entre un semirremolque y un turismo. El se-
mirremolque estaba equipado con un nuevo e inno-
vador dispositivo de proteccion frontal con absor-
cién de energia. La zona de proteccién de impacto
fue totalmente eficaz, ya que todas las construccio-
nes delanteras del turismo se podian apoyar en este
dispositivo de proteccion, permitiendo ademas la
absorcion de energia. El turismo no se metié deba-
jo del camioén y los impactos sobre los ocupantes se
mantenian en limites seguros.

Vehiculos:
Turismo (amidn
YW Golf IV MAN TGA
Primera matricula 2000 2000
Velocidad de colisin 21 km/h 43 km/h
Masa 1.378 kg 15.150 kg

Resultado de la colisién:

El dispositivo de proteccién delantera con absor-
cién de energia sometido a prueba obtuvo unos re-
sultados excelentes. El potencial de proteccion era
muy superior al establecido por la legislacion. Los
enormes riesgos y grandes numeros de victimas
mortales en colisiones sin este dispositivo, denun-
ciados reiteradamente por DEKRA, impulsaron al
Parlamento Europeo de aprobar con la directiva
2000/40/CE la instalacién dichos sistemas de pro-
teccidn en todos los vehiculos comerciales de peso
superior a 3,5 toneladas desde 2003.

Las mediciones en el conductor-dummy del ca-
mién no mostraron ningun riesgo de lesion y los
valores del conductor- y copiloto-dummy en el tu-
rismo eran inferiores a los valores maximos esta-
blecidos para pruebas de colision.

1 turismo encuentra apoyo en el camién 3 H habitdculo del turismo se mantiene rigido,

durante la colisién. La zona de proteccion de el riesgo de lesiones para ocupantes que lleven
impacto es efectiva. cinturdn, es minimo.

2 Debido a la absorcidn de energia en ambos 4 Hl concepto de sequridad del turismo ha
vehiculos, el turismo no es relanzado. funcionado con eficacia.
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Ejemplos de siniestros / pruebas de colisién

1 Penetracion profunda del Ford Fiesta verde en el habitdculo del Mazda 626 naranja
2 Riesgo minimo para los ocupantes del Ford, riesgos mortales para los ocupantes del Mazda
3 Daiios en ambos vehiculos

Ejemplo 3

COLISION EN CRUCE )
DE CARRETERAS — HACE ANOS

Prueba de colisién:

En la prueba de colisiéon un Ford Fiesta antiguo co-
lisiond en angulo recto a una velocidad de colisiéon
de 50 km/h de forma lateral con un Mazda 626. A
causa del disefio poco sdlido de la estructura de
proteccion lateral - tipico en los modelos de enton-
ces — se produjo una intrusién profunda del Ford en
el habitaculo del Mazda. El aplastamiento de la es-
tructura lateral del Mazda evit6 dafos graves en la
parte delantera del Ford, recayendo la mayor parte
de absorcién de energia en el Mazda.

Vehiculos:
Vehiculo 1 Vehiculo 2
Ford Fiesta Mazda 626
Primera matriculo 1987 1983
Velocidad de colision 50 km/h 0 km/h
Masa 869 kg 1.060 kg

Resultado de la colisién:

El riesgo de lesiones de los ocupantes del Ford con
cinturén de seguridad hubiera sido minimo. De-
bido a la proteccion lateral poco sélida del Mazda
626, el Ford decelerdé suavemente, manteniendo los
valores de impacto bajos. Sin embargo, el resultado
es muy diferente para los ocupantes del Mazda. Las
mediciones en los dummies eran altamente preocu-
pantes. Los efectos en pelvis, torax y cuello indican
posibles lesiones mortales en caso de un siniestro
real de esta indole. Debido a su afio de construc-
cién, los vehiculos carecian de airbags. La columna
B penetré profundamente en el habitaculo.



Ejemplo 4

COLISION EN CRUCE
DE CARRETERA — HOY

Prueba de colisién:

En esta prueba se optd por una configuracion idén-
tica a la descrita en la colisiéon anterior. Debido al
habitdculo reforzado del Mazda, el impacto del
Ford Fiesta caus6 una penetracién minima. La pro-
teccién anti empotramiento de la parte delantera
del Fiesta se hizo efectiva y absorbié energia. Por
esta razon la parte delantera se deform6 mas que
en los modelos antiguos comparables, pero los ocu-
pantes de ambos vehiculos se beneficiaron de una
protecciéon éptima.

Vehiculos:
Vehiculo 1 Vehiculo 2
Ford Fiesta Mazda 6
Primera matricula 2009 2009
Velocidad de colision 50 km/h 0 km/h
Masa 1.110 kg 1.458 kg

Resultado de la colisién:

A pesar del aumento de masa de ambos vehiculos
y su mayor energia de choque resultante, el riesgo
de lesiones era significativamente inferior en am-
bos vehiculos implicados que en la colision de los
modelos antiguos. La interrelacion de sistemas de
retencion optimizados — ambos vehiculos no solo
estaban equipados con cinturones de seguridad y
pretensores de cinturén sino también con un siste-
ma efectivo de airbags — estructuras reforzadas en
el habitaculo y una zona efectiva de proteccion de
impacto demuestran el potencial notable de segu-
ridad de los vehiculos modernos. Todas las medi-
ciones de impacto en los dummies se encontraron
por debajo de los limites reglamentarios. Ninguno
de los ocupantes hubiera sufrido lesiones graves -
siempre y cuando llevasen el cinturén de seguridad.

1 Colision del nuevo Ford Fiesta con el Mazda 6
2 Airbag lateral desplegado asi como faldones
laterales y pilar B ofrecen una proteccion

dptima a los ocupantes del Mazda.

e D olEmA
)

=

3 Deformacion de la parte delantera del Ford
causan una desaceleracion minima de los
ocupantes y una carga menor de impacto.

B DEKRA
B AXA.ch
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Ejemplos de siniestros / pruebas de colisién

1 Habitdculo del BMW completamente aplastado en la parte del conductor, rigidez y penetracidn de
la columna de direccion

2 Deformacion hacia la izquierda hasta el interior del vehiculo de la carroceria del Opel

3 Daios en lo rueda delantera izquierda

4 Desgaste de los frenos

5 Parte delantera arqueada hacia la izquierda

Ejemplo 5

COLISION FRONTAL CON
VEHICULO CIRCULANDO EN SENTIDO
COTRARIO — HACE ANOS

Reconstruccién del accidente:

Debida a un exceso de velocidad, el conductor de un
BMW E12 (525) invadi6 el carril contrario mientras
circulaba por una curva larga hacia la derecha coli-
sionando frontalmente con un Opel Ascona B que
circulaba en sentido contrario. La superposicion de
ambos vehiculos ocupaba la mitad de la parte delan-
tera. El impacto de colisién lanz6 a ambos vehiculos
varios metros hacia atras.

La inspeccion técnica del BMW descubrio fallos im-
portantes en los frenos que, sin embargo, no eran
determinantes como causa del siniestro. La conduc-
tora del Opel que circulaba en sentido contrario rea-
liz6 una maniobra de frenada de emergencia antes
de la colision.

Vehiculos:
Parte causante  Parte implicada
BMW E12 Opel Ascona B
Primera matriculo 1974 1979
Velocidad de colision 110-115km/h ~ 30-35 km/h
Masa 1.400 kg 1.000 kg
Consecuencias del accidente:
Parte causante Parte implicada
Ocupado con 1 Persona 1 Persona
Lesiones Maltiples lesiones extre- ~ Conductora muere
madamente graves en en el acto

todo el cuerpo; actuacién
del cuerpo de bomberos
para liberar el atrapado

Causa/Problema:

El dafo en estos vehiculos causé un aplastamiento
importante del habitaculo. Para proteger a los ocu-
pantes en caso de accidentes, el habitaculo debe ser
rigido y sélido para asegurar un espacio vital de su-
pervivencia. Partes del vehiculo contrario no deben
penetrar en este espacio para garantizar la efectivi-
dad de los elementos de seguridad pasivas (cintu-
rén, columna de direccién de seguridad y en los ve-
hiculos actuales airbags).

La absorciéon maxima de energia delantera se sobre-
pasé en ambos vehiculos ocasionando el aplasta-
miento del habitéculo.



Ejemplo 6

POTENCIAL ACTUAL DE LA
SEGURIDAD ACTIVA'Y PASIVA

Prueba de colisién:

Para demostrar los beneficios de los sistemas de
protecciéon modernos se emplearon dos modelos
idénticas de BMW de serie actual. Uno de los vehi-
culos estaba equipado con un sistema de frenada de
emergencia auténomo. En ambos casos la prueba
de colision se efectud contra una barrera deforma-
ble que representa al vehiculo contrario. La conste-
lacién del impacto se eligié segtn las valoraciones
de seguridad EuroNCAP (sitio oficial del programa
europeo de evaluacion de automoéviles nuevos).

Vehiculos:

BMW 530d BMW 530d con
asistencia de frena-
da de emergencia
autonomo

Afio de construccidn 2010 2010
Velocidad inicial 64 km/h 64 km/h
Velocidad de colision 64 km/h 40,4 km/h
Superposicion 40 % de la 40 % de la
parte delantera  parte delantera
Masa 2.264 kg 2.264 kg

Resultado de la colisién:

Gracias a una zona efectiva de protecciéon de im-
pacto en combinacion con un sistema de retencion,
el riesgo de lesiones para los ocupantes en una co-
lisién a 64 km/h es minimo. En la segunda prueba
el sistema detect la situacion critica de colision y
activo los frenos para una frenada de emergencia
reduciendo la velocidad de impacto a 40 km/h. La
energia cinética se redujo un 60 por ciento. Los da-
nos causados en los vehiculos eran mucho menores,
el riego de lesiones se minimizé aiin mas.

Ambos vehiculos estaban equipados con el sistema
eCall y enviaron mensajes automdticos a centro de
llamadas de emergencia BMW. Todos los datos so-
bre ubicacion y estado de los vehiculos, asi como la
informacién sobre despliegue de airbags y numero

de ocupantes fueron transmitidos correctamente.

1 Daiios del vehiculo colisionado a 64 km/h

2 Colision a 40,4 km/h contra una barrera deformable

3 Comparacion de los dafios respectivos

4 + 5 H eCall envié un mensaje automdtico con todos los datos referentes a ubicacion y vehiculo.
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Factor humano

\

iMds responsabilidad al volante!

La causa mds frecuente de los siniestros viales sigue siendo el mal comportamiento de los conductores. Aparte del uso de
una velocidad inadecuada, adelantamientos arriesgados o pasar por alto un ceder el paso, muchos accidentes se deben
a la conduccién bajo los efectos del alcohol, pudiéndose evitar este Gltimo con el uso del llamado alcohol-interlock. Otras
contribuciones importantes para aumentar la seguridad vial son campafias publicitarias impactantes, sin olvidar una
mejora en la educacién y formacién de los conductores.

En un sistema tan complejo como la circulacion,
sometido a cambios constantes, es importante
que todos los usuarios actiien de manera coordina-
da entre si. Es aqui donde se deberia trabajar para
reducir el nimero de accidentes y sus consecuen-
cias. Independientemente del medio de transporte
con el que ocurran: los siniestros viales se deben a

causas variadas - principalmente a excesos de velo-
cidad, distracciones o consumo de alcohol, sin olvi-
dar condiciones externas o fallos técnicos.

Si observamos en detalle el afio 2013 en Ale-
mania, se contabilizaron en términos estadisticos
407.217 causas de accidentes en los 291.105 sinies-

Historia de la psicologia vial
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W También el mal comportamiento
de los copilotos puede causar
sitvaciones de peligro o incluso

efectos del alcohol. De hecho, el alcohol siempre
produce un efecto fisico que puede ser diferen-
te en cada persona. Depende de factores como la

concentracién de alcohol en sangre, el estado fi- ccidents.
sico, los habitos de consumo o el contenido del
estdmago. Resumiendo se puede decir que ya se
muestran los primeras alteraciones que afectan
a la percepcion con una tasa de 0,2 por mil. A
partir de 0,6 por mil se reduce la capacidad men-
tal en la mayoria de las personas y con una tasa
de alcoholemia de 1,1 por mil se pueden detec-
tar en practicamente todos los bebedores socia-
les signos de descoordinacion (Gerchow, 2005).
El alcohol afecta directamente al cerebro y
causa, entre otros, una disminucion de la capa-
cidad de percepcidn, de los reflejos, de la aten-
cién y del pensamiento 16gico. Eso concuerda
con los resultados de unos andlisis realizados de
Reimann et al. (2014) de 129 estudios interna-
cionales sobre los perjuicios del alcohol. Los es-
tudios analizados revelaron que la inmensa ma-
yoria de los efectos adversos ya se detectaron
con una concentracion de alcohol en sangre de
1,1 por mil.
tros viales con daios personales registrados. La
causa principal de accidentes fue el mal compor- Una persona alcoholizada experimenta los
tamiento de los conductores (aprox. 84 por ciento),  efectos ‘agradables’ como la desinhibicion y la
un 3,7 por ciento se debia a imprudencias de pea-  sociabilidad, sin realizar que al mismo tiempo
tones. Otras causas como el clima, las condiciones  percibe determinadas informaciones de su en-
de las carreteras u obstaculos, como por ejemplo  torno de forma distorsionada. Una persona al-
animales, contabilizaron un diez por ciento de las  coholizada pierde la capacidad de percepcion
causas registradas. En estas estadisticas solo se in-  real (Lindemeyer, 2010) provocando una sensa-
cluyen las valoraciones de la policia en la primera  cién falsa de seguridad que llevan a comporta-
semana después del siniestro, demostrando, ain ~ mientos temerarios que terminan en accidentes
asi, el riesgo elevado que suponen los conductores.  de trafico. Una actividad tan compleja como la
conduccidn, que muchas veces sobrepasa a las
ALCOHOL EN LA CONDU((]()N personas en condiciones normales, no se podra
llevar a cabo con precision bajo los efectos del
Un ejemplo de mal comportamiento humano en  alcohol. Esto se corrobora por los numerosos ac-
el trafico es la conduccidén irresponsable bajolos  cidentes causados por el consumo de alcohol.
1. Edicién [EL¥] ‘Directrices [EXH ‘Peritaje Aprobacion | P directri- | HFUEE 1. Edicién de
del informe Implantacién para la examina- psicolégico sobre | de la primera ley de ces de eva- los ‘criterios de eva-
‘Enfermedad y de cursos de cién de aptitudes las aptitudes de psicologia vial en los | luacién sobre | luacién’ resumen de
Transporte’ reciclaje para fisicas y psiquicas | conduccién’ de procedimientos y re- la ‘aptitud de | todos los criterios e
conductores de aspirantes y Kroj: desarrollo de | glamentos legislativos. | conduccién’ indicaciones en el
reincidentes titulares de permi- | la parte psicolégi- | Se refiere a la Ley de | elaborados marco de la evalua-
(comienzo de la | sos de circulacién’ | ca de los exdme- Transporte por Carre- | conjuntamente | cién de las aptitudes
rehabilitacién) (directrices de nes de circulacién | tera y el Reglamento por médicos y | de conduccién por
aptitudes) del en analogia a los | Alemdn sobre Permi- psicdlogos normativa legal (alco-
Ministerio Federal criterios médicos sos de Circulacién. hol, drogas, conduc-
de Transportes cién irregular)
1 | I |
1960 | | | 1980 | | | 2000 | | | 2020
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W Los controles de alco-
holemia son importantes y

deberian reforzarse.

UNA DE CADA ONCE VCTIMAS
MORTALES DERIVAN DEL ALCOHOL

En los analisis del Instituto Alemdn de Estadistica
se entiende por siniestro vial a cause del alcohol
aquellos accidentes en los cuales al menos uno de
los implicados estaba bajo los efectos de alcohol.
Al'mismo tiempo se indica que las cifras reales se-
ran mucho mas elevadas ya que no siempre se rea-
liza una prueba de alcoholemia a todos los impli-
cados en un siniestro vial. Cuando un conductor
se da la fuga, es dificil determinar un posible esta-
do de embriaguez. Muchos accidentes sin contra-
rio en los cuales no hay nadie mas implicado que
el propio conductor - posiblemente bajo los efec-
tos del alcohol - no son registrados por la policia.

De los aproximadamente 2,4 millones de acci-
dentes registrados por la policia alemana en el afio
2013 se contabilizaron alrededor de 40.000 acci-

Conducir baijo los efectos del alcohol

En los siniestros viales con dafios personales registrados en Alemania en 2013, se constatd la gran influencia negativa del alcohol entre los conductores de ciclomotores
con edades entre 45 y 64 aiios. También destacaron de forma negativa los ciclistas en el grupo de edad mediana que circulaban bajo los efectos del alcohol.

Nimero de implicados alcoholizados segin edad 2013
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dentes en los que al menos uno de los implicados
se encontraba bajo los efectos del alcohol, tratan-
dose en el 58,3 por ciento de los casos de conduc-
tores de turismos y en el 24,3 por ciento de ciclis-
tas. Uno de cada once victimas mortales de trafico
murié por las consecuencias de un accidente cau-
sado por el alcohol. (314 de un total de 3.339 falle-
cidos = 9,4 por ciento) Accidentes bajo los efectos
del alcohol suelen tener consecuencias muy gra-
ves: en todos los siniestros viales con dafios per-
sonales se registraron 11 victimas mortales y 220
heridos graves por cada 1.000 siniestros, mientras
que en siniestros viales causados por alcohol se
contabilizaron 22 victimas mortales y 346 heri-
dos graves por cada 1.000 accidentes.

La mayoria de los accidentes causados por al-
cohol (alrededor del 66 por ciento) ocurren en nu-
cleos urbanos, seguido de carreteras nacionales y
secundarias con casi un 30 por ciento. Llama la
atenciéon que la mayoria de los siniestros viales
causados por alcohol se deben a la pérdida de con-
trol del vehiculo por parte del conductor mientras
que los llamados ‘accidentes de maniobra de gi-
ros o cruces de carretera’ eran por debajo del pro-
medio nacional. Un 12 por ciento respecto al 36
por ciento. Parece que el conductor alcoholizado
es extremamente precavido en los puntos peligro-
sos y sobrevalora su capacidad de conduccion en
los tramos seguros.

Respecto a la edad y el sexo de los implicados
alcoholizados en siniestros viales, se establece
una tendencia clara: suelen ser hombres jovenes.
El 21,9 por ciento tenia entre 18 y 24 afos, el 24,4
por ciento entre 25 y 34. Las mujeres s6lo repre-

18-20

| COW

21-24 25-34 35-44

Edades comprendidos entre ...

45-54
y ... afos

55-64 65+
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sentan una pequefia parte, con un 13 por ciento
de todos los implicados alcoholizados.

ELEVADA TASA DE ALCOHOL EN SANGRE
AUMENTO EL RIESGO DE ACCIDENTES

Deben dar de pensar las siguientes cifras: el 70,6
por ciento de los conductores de turismos alco-
holizados implicados en un accidente con daios
personales tenian en el momento del andlisis una
tasa de alcohol en sangre de al menos 1,1 por mil.
Segun la normativa legal no eran aptos para con-
ducir. Uno de cada cinco conductores alcoholi-
zado tenia una tasa de alcohol en sangre de mas
de 2,0 por mil. Agrupando estos valores segun la
edad de los conductores se observa que ‘solo’ el
11,2 por ciento de los conductores alcoholizados
entre 18 y 24 aflos tenia una tasa de alcohol en
sangre de al menos 2,0 por mil, mientras que en
las edades comprendidos de 45 a 54 afos era un
33 por ciento.

Los efectos devastadores del alcohol sobre las
capacidades psicoldgicasy por tanto sobre la segu-
ridad vial se demuestran en los célculos de riesgo
de accidentes en funcién del nivel de alcohol in-
gerido. En el marco del proyecto europeo DRUID
(Driving under the Influence of Drugs, Alcohol
and Medicines) se calculd el riesgo de lesiones de
conductores en funcion de la tasa de alcohol en
sangre segun informacion facilitada por Bélgica,
Dinamarca, Lituania y los Paises Bajos. El resulta-
do indic6 que una tasa de alcohol en sangre entre
0,5y 0,8 por mil aumenta el riesgo 3,5 veces. Con
un aumento de la tasa de alcohol en sangre hasta
1,2 por mil, el riesgo de lesiones es 13 veces supe-
rior. Por encima de 1,2 por mil el riesgo aumentd
60 veces. (Hargutt, Kriiger & Knoche, 2011).

En el marco del proyecto DRUID se calculd
también el riesgo de sufrir un accidente mortal
con los datos enviados por Polonia, Finlandia y
Noruega. El resultado:

o Con una tasa de alcohol en sangre de 0,1 a 0,5
por mil el riesgo aumenta de tres a nueve veces,

 con una tasa de alcohol en sangre de 0,5a 1,2
por mil el riesgo aumenta de 18 a 40 veces,

o con una tasa de alcohol en sangre de mas de 1,2
por mil el riesgo aumenta de 137 a 2.123 veces.

Estas cifras indican que la conduccién bajo los
efectos del alcohol presenta un grave riesgo. Una
posibilidad de evitar este peligro es el uso del al-
cohol-interlock - entre otras medidas como, por
ejemplo, campanas publicitarias. El alcohol-inter-

Magnus Klintback

CEO TaxiKurir Estocolmo, Suecia

Mecanismos de bloqueo de arranque
por alcohol en todos los vehiculos

TaxiKurir es la empresa de taxi
mds grande en Suecia. La empre-
sa se fundé en 1987 y muy pron-
to gané la confianza de los pasa-
jeros para realizar el fransporte
pUblico. En Suecia eso significa
transportar escolares asi como per-
sonas mayores y discapacitados
que tienen dificultades al andar
o una movilidad reducida. El go-
bierno provincial fija ciertas exi-
gencias en el transporte de estos
clientes, siendo una de ellas la
conduccién sin alcohol.

Cuando recibimos esta confian-
za de poder realizar el transporte
publico de pasajeros, nos pusimos
a pensar como podiamos asegu-
rar que nuestros conductores es-
tuvieron sobrios. La solucién: la
instalacién de inmovilizadores
electrénicos de alcohol en nuestro
parque mévil de 2000 vehiculos.
Cada conductor debe soplar en la
boquilla de la unidad de control.
El vehiculo solo arranca cuando
se indica que este sobrio. Si el
conductor interrumpe un viaje du-
rante mds de 30 minutos debe so-

plar de nuevo en la boquilla para
poder arrancar el vehiculo.

En el marco de nuestra labor por
la seguridad, revisamos todos los
mecanismos de bloqueos de alco-
hol una vez al afio. TaxiKurir lleva
todos sus vehiculos a una inspec-
cién técnica dos veces al afo. All
se revisa el interior y el exterior de
cada vehiculo, se controla los fre-
nos y se calibran los taximetros.

En el futuro tendremos vehicu-
los con ordenadores a bordo. Los
aviones comerciales nos sirven
de ejemplo en esto. Esto signifi-
ca que el vehiculo seré conducido
o dirigido por el conductor pero
que el propio vehiculo controlard
de forma auténoma la velocidad,
las caracteristicas de la carretera
o la distancia con otros automé-
viles. Para que tanto los vehiculos
como los conductores estén segu-
ros, se tardard un poco mds en
‘conectarse’ y arrancar el vehicu-
lo. Y el automévil guardard todos
los datos relevantes de peculiari-
dades y viajes de todos los con-
ductores.

lock combina una terminal que analiza la prueba
de alcoholemia y una unidad de control que blo-
quea el motor. Asi se evita que una persona alco-
holizada pueda arrancar el vehiculo después de
un resultado que supera el limite de alcohol.

AMBITOS DE USO DE LOS ALCOHOL-
INTERLOCKS Y PARAMETROS AJUSTABLES*

Un alcohol-interlock consta de dos partes: una ter-
minal que analiza la prueba de alcohol en el aire
espirado con una boquilla que se encuentra en el
interior del vehiculo y una unidad de control ins-
talada en el salpicadero. Para su instalacion se debe
desconectar la alimentacién de tensién entre el
mando de arranque (posicién arranque) y el siste-
ma de arranque del vehiculo. En la linea desconec-
tada se introduce el alcohol-interlock que reesta-
blece la alimentacion del relé cuando el conductor

* Este texto es un extracto de la publicacion
Nickel, W.-R. & Schubert, W. (Edicién
2012). Autores J. Lagios y B. Velten. A

la misma conclusion llegd el informe de
investigacién terminado del Instituto Federal
de Caminos y Carreteras (BASY) sobre el
temario “Alcohol-interlocks para conductores
reincidentes’ (2012).
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haya efectuado una prueba de alcoholemia

espirando discretamente. Este tipo de
instalacién garantiza que el al-
cohol-interlock solo contro-

la el arranque del motor sin
influir en la conduccién del
turismo o camidn, siendo esto
una medida importante de segu-
ridad del funcionamiento en los ve-
hiculos equipados con dicho sistema.

Al utilizar alcohol-interlocks se deben
distinguir varios ambitos: el uso voluntario

de prevencion, el uso voluntario de preven-
cién prescrito por ley y el uso como medida de
prevencion decretado en el marco de la legislacién
vial. El simposio anual de alcohol-interlocks ofrece
una buena vision global sobre la situacién actual en
el uso de estos dispositivos, asi como un intercam-
bio de experiencias en los distintos ambitos. Las
presentaciones expuestas alli se publican en la pa-
gina web www.interlocksymposium.com.

Los diferentes parametros se ajustan individual-
mente al uso segun la legislacion de cada pais. En

B Los alcohol-interlocks fodavia
se encuentran en fase de prueba,
pero serdn eficaces en evitar

los accidentes por consumo de
alcohol.

total se pueden ajustar mas de 100 parametros di-

ferentes, siendo los mas importantes los limites de
la tasa de alcohol a partir el cual se imposibilita el
arranque del motor, la indicacién de ‘OK’ o ‘NO
OK’ en vez de la tasa de alcohol medida, la activa-

cién de la base de datos, el establecimiento del in-
tervalo de servicio asi como la demanda de repetir
la prueba durante la conduccién (por ejemplo 15 o
30 minutos después del arranque del motor).

LIMITES DE ALCOHOLEMIA; PERIODO DE
REINICIO Y DE REPETICION DE PRUEBA

Por razones técnicas y psicoldgicas existe un limite
minimo de medicion de alcohol en el aire. Este mi-
nimo que ofrece informacidén fiable sobre el consu-
mo consciente de alcohol estd en 0,1 mg/l de alcohol
en el aire espirado (equivalente a 0,2 por mil de al-
cohol en sangre). Por esta razon las Normativas Eu-
ropeas EN 50436-1 (2005) y EN 50436-2 (2007) es-
tablecieron el limite minimo nominal en 0.09 mg/l,
que concuerda con la recomendacién de la Comi-
sién sobre Alcohol de la Sociedad Alemana de Me-
dicina Forense que entré en la legislacion alemana
en 2007 de 0,1 mg/I de alcohol en el aire espirado y
0,2 por mil de alcohol en sangre para conductores
noveles en tiempo de prueba.

Durante un periodo de hasta 5 minutos después
de apagar el motor se podra volver a arrancarlo sin
la necesidad de una nueva prueba de alcoholemia.
La Oficina Federal Alemana de Circulacion y las
normativas arriba mencionadas exigen un periodo
de reinicio de al menos un minuto en beneficio de
la seguridad vial para poder arrancar el vehiculo de

K Encender el vehiculo

B Solicitar la prueba de alcoholemia por aire espirado

E Medicion de la concentracion de alcohol en el aire espirado
I Prueba aprobada: desblogueo del arranque

B Arrancar el motor




nuevo en caso de una parada corta o el ahogo del

Recomenddciones de buen Uso o|e |OS programas
motor en una situacion critica, por ejemplo.

de alcohol-interlocks para conductores reincidentes

® Los alcohol-interlocks evitan la
participacién en el transporte
vial de un conductor ebrio.

e Los participantes en un programa de
alcohol-interlock necesitan interlocutores
que controlen tanto los datos registra-
dos como el desarrollo del programa.

Para asegurar que un conductor tampoco supe-
re el limite legal de alcoholemia en trayectos lar-
gos, se pueden ajustar los alcohol-interlocks de tal
manera que después de la prueba inicial exitosa y
el arranque del motor se exijan nuevas pruebas de
alcohol en el aire en periodos de tiempo aleatorios.
Si no se repite la prueba o el resultado supera el li-

o E| uso efectivo de los alcohol-
interlocks requiere una legislo-

® Para conseguir un cambio de compor-
cién clara.

tamiento de los usuarios de alcohol-
interlocks es necesario acompafiar el
programa con medidas de infervencién

e La instalacién correcta del alco-
hol-interlock debe ser certificada

mite establecido se podria emitir una sefial dptica
o acustica que impulse al conductor de realizar di-
cha prueba o de parar el vehiculo. No se parara el
motor en marcha aunque no se haya efectuada la
prueba o se haya superado el limite de alcoholemia
establecido, para no interferir en el funcionamien-
to del vehiculo. En vez de esto, se guardan los datos
en la memoria del alcohol-interlock para su poste-
rior analisis y reconocimiento de los hechos.

MANIPULACIONES PUEDEN SER RECONOCIDAS
EN LA MAYORIA DE LOS CASOS

A menudo los alcohol-interlocks deben ser uti-
lizados por personas que no se habian decidido
voluntariamente por la instalacién de dichos sis-
temas y que se encontrardn en una situacion com-
prometida, si no pueden arrancar el vehiculo al
superar el limite de alcoholemia establecido. Asi
pues habra intentos de algunos usuarios de evi-
tacion, manipulacion o influencia indebida en las
pruebas de alcohol en aire espirado.

El uso de instrumentos para el engafio de al-
cohol-interlock es reconocido por los dispositivos
modernos que cumplen con la Normativa Europea
EN 50436-1 (2005) o EN 50436-2 (2007). Estos dis-
positivos pueden detectar mediciones de alcohol
en el aire espirados fraudulentas o no efectuados
por personas. Asi se evita el desbloqueo del motor
en caso del uso de una bomba de aire, por ejemplo.

Las soluciones técnicas de reconocimiento de
manipulaciones difieren segtn el fabricante del al-
cohol-interlock. La mayoria de los instrumentos
requiere que el conductor emita un zumbido mien-
tras realiza la prueba. Puesto que esto es tarea di-
ficil e incluso desagradable, otros fabricantes han
buscado soluciones tecnoldgicas diferentes que ha-
cen el uso de estos dispositivos mas agradables y
aumentan la aceptacion por parte de los usuarios.

En los alcohol-interlocks modernos se puede
instalar una camara adicional que asegura, por
un lado, que la prueba de alcoholemia se haya

e inspeccionada. psicolégicas.

efectuado solo desde el asiento del conductor v,
por otro, permite comparar la imagen de la per-
sona que esté realizando la prueba con la del con-
ductor mediante datos biométricos. Existe la po-
sibilidad de conectar un médulo GPRS que puede
transferir determinados datos relevantes predefi-
nidos al 6rgano pertinente - como por ejemplo el
intento de arranque del motor bajo el efecto del
alcohol. El intento de arrancar del motor sin efec-
tuar la prueba de alcoholemia por aire espirado,
empujando el vehiculo también sera reconocida
y registrada en la memoria. Las experiencias del
uso de los alcohol-interlocks en los EEUU, entre
otros, muestran sin embargo, que las manipula-
ciones son poco frecuentes.

La forma mas facil de evitar el uso de un alco-
hol-interlock es usar otro vehiculo sin este dispo-
sitivo. No obstante, en una persona obligada por
ley a conducir con este dispositivo, esto se podria
considerar conduccion sin el permiso de circu-
lacion con su correspondiente sancion. En la re-
gulacién contractual para la participacién en un
programa de alcohol-interlock debe definirse cla-
ramente que actos se consideran manipulacién o
evitacion y sus posibles consecuencias. No existe
ninguna garantia sobre la no-manipulacién de un
alcohol-interlock. Los alcohol-interlocks son solo
una parte de los proyectos de prevenir la conduc-
cién bajo los efectos del alcohol y deben aplicarse
conjuntamente con otras medidas como la forma-
cién y rehabilitacion.

SITUACION INTERNACIONAL EN LA
INVESTIGACION DE LOS ALCOHOL-INTERLOCKS

En un andlisis literario se evaluaron 47 estudios,
informes y articulos tedricos sobre el tema de
los alcohol-interlocks entre los afios 1992 y 2011
(Nickel & Schubert, 2012). En este estudio anali-
zaron sobre todo los indices de reincidencia con
y sin la ayuda de los alcohol-interlocks. Durante
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el periodo de uso de los alcohol-interlocks, el indi-
ce de reincidencia era entre el 0 y el 25 por ciento,
después del uso del alcohol-interlock era del 1 al 19
por ciento. Un programa de alcohol-interlocks de
dos afos en el estado de Maryland mostrd, que el
riego de conducir de nuevo bajo los efectos del al-
cohol podria reducirse un 36 por ciento. A los dos
anos del programa la reduccién de riesgo todavia
era del 26 por ciento y a los cuatro un 32 por cien-
to (Rauch, Ahlin, Zador, Howard & Duncan, 2011).

El menor nimero de viajes en estado de embria-
guez debido ala instalacion de un alcohol-interlock
se refleja en el numero de accidentes. Un estudio
canadiense revel6 que conductores con alcohol-in-
terlocks se vieron envueltos en menos siniestros

Antonio Avenoso

Seguridad del Transporte (ETSC)

Presidente del Consejo Europeo de la

Alta eficiencia de los alcohol-interlocks

Alcohol juega un papel importante
en aproximadamente 6.500 muertos
anuales en las carreteras europeas.
Y aunque se haya avanzado mucho
en los Ultimos afios, esta cifra sigue
siendo demasiado alta. Sobre todo
porque la conduccién bajo los efec-
tos del alcohol en un factor de ries-
go completamente evitable.

Existen tecnologias para vehiculos
que podrian ser de ayuda. En algu-
nos paises europeos existen norma-
tivas para la instalacién obligatoria
de alcohol-interlocks en casos con-
cretos como, por ejemplo, en au-
tobuses escolares o para personas
reincidentes que hayan sido multa-
dos por conduccién bajo los efectos
del alcohol. Finlandia fue el primer
pais que implanté este dispositivo
en 2008 y ahora dispone de un pro-
grama de rehabilitacién permanen-
te. En el pais vecino Suecia, se esti-
ma un uso aproximado de 100.000
de estos dispositivos. Francia requie-
re la instalacién de alcohol-interlocks
en los nuevos autobuses escolares,
terminado este mismo afo la adap-
tacién de los vehiculos antiguos.

Varios estudios han demostrado la
efectividad de los alcohol-interlocks
en la reduccién de positivos reinci-
dentes por conduccién bajo los efec-
tos del alcohol. Un estudio finés pu-
blicado el afio pasado, basdndose

en datos recopilados a lo largo de
cuatro afios, mostré una reinciden-
cia del 6 por ciento cuando se uso-
ba los alcohol-interlocks en compa-
racién con la cifra habitual del 30
por ciento en Finlandia.

Segin un informe de la Comisién
Europea, se podria legislar la insta-
lacién de estos dispositivos si ellos
interfiriesen menos en los derechos
de privacidad de las personas afec-
tadas y si se pudiera reducir los cos-
tes gracias a las ventajas de una
produccién en o de un desarrollo
tecnoldgico en serie. La legislacién
de la UE incluso promoveria la in-
novacién y el abaratamiento de los
costes de estos dispositivos en caso
de una imposicién de instalacién
obligatoria en todos los vehiculos
comerciales europeos y su uso obli-
gatorio para todas las personas mul-
tadas por conducir bajo los efectos
del alcohol.

Sabemos que los alcohol-interlocks
funcionan porque existen pruebas
de varios paises europeos que de-
muestran una reduccién en el nime-
ro de positivos reincidentes. Espera-
mos que la nueva comisién asi como
el parlamento adopten un enfoque
mds atrevido que hasta ahora res-
pecto al problema absolutamente
evitable de la conduccién bajo los
efectos del alcohol.

viales con dainos personales que conductores po-
sitivos reincidentes sin alcohol-interlocks. En
Suecia el nimero de accidentes bajo el efecto del
alcohol registrados por la policia eran cinco ve-
ces mayor que el de poblacion en general (Bjerre,
2005). Durante el programa de alcohol-interlock
se redujo el nimero de accidentes de manera sig-
nificativa. Los datos sobre hospitalizaciones sub-
rayan este hecho. Durante la fase del alcohol-in-
terlock la estancia hospitalaria por accidente era
bastante menor que antes de la instalacion de los
alcohol-interlocks.

Segun un informe de la UE, el efecto posi-
tivo de la mayoria de los programas de alcohol-
interlocks se pierde después de la desinstalacién
de los dispositivos (Bax, Kérki, Evers, Bernhoft
& Mathijssen, 2001). Por esta razén, el grupo del
proyecto de la UE recomienda el apoyo adicional
de programas de rehabilitacion psicoldgica, edu-
cativa y/o médica.

PERCEPCION DEL RIESGO VIAL

Generalmente se mide la calidad del trabajo en la
seguridad vial con un ‘riesgo’ menor. Pero, ;qué
quiere decir ‘riesgo’ exactamente? Seguramente el
riesgo de un accidente. Entonces hay que determi-
nar el significado de la palabra ‘accidente’ en este
contexto. ;Se refiere al riesgo de causar un acciden-
te en determinadas condiciones? ;O estar implica-
do en ello, siendo el causante 0 no? La pregunta
por el contexto del riesgo de accidente se hace mas
urgente aun, cuando se examinan los datos.

Los medios de comunicacion, por ejemplo, ha-
cen creer que una edad avanzada conlleva un ries-
go mayor de siniestros viales. Las personas mayo-
res suelen recorrer trayectos mds cortos con sus
vehiculos. Si examinamos los accidentes por cada
millén de kilometros recorridos queda patente
que las personas mayores de 65 afios tienen mu-
cho menos accidentes que las personas menores
de 25. ;Qué informaciones necesitamos para eva-
luar un riesgo con certeza absoluta?

HISTORIA DE LA INVESTIGACION DE RIESGOS

La investigacién de riesgo comenzd en los afios
60 en los EEUU con la aparicién de los primeros
‘escandalos medioambientales’ como el uso de la
energia nuclear y del pesticida DDT. Las personas
subestimaron de forma masiva una posible catas-
trofe natural comparada con su posible frecuen-
cia estadistica; este fendomeno se llama ‘optimismo



irreal’. Se planted entonces la cuestion de la dife-
rencia en la evaluacion del riesgo entre un aficio-
nado y un cientifico.

Tversky y Kahnemann (1974) se aproximaron
a esta cuestion en su trabajo de investigacion so-
bre métodos cognitivos heuristicos y errores, lle-
gando a la conclusidn, que la evaluacion del riesgo
sea tan dificil para un aficionado debido a su fal-
ta de informacién y sus limitaciones cognitivas.
Ademas Tversky y Kahnemann podian demos-
trar en su trabajo de investigacion que los riesgos
que permanecen en nuestra memoria — por ejem-
plo un accidente aviar — nos parecen mas peligro-
sos que otros incidentes mas arriesgados pero me-
nos impactantes, como por ejemplo, un accidente
de trafico. Después de los atentados del 11 de sep-
tiembre muchos americanos renunciaron a volar,
prefiriendo el uso del coche. Generalmente la con-
duccién es mds peligrosa que la aviacion, y en los
meses posteriores fallecieron muchos mas ameri-
canos en accidentes de trafico. Incluso habia mas
victimas mortales por siniestros viales que por los
atentados (Gigerenzer, 2006).

Ademas, las personas tienden a la llamada di-
sonancia cognitiva, es decir, a disolver una sensa-
cién desagradable producida por dos opiniones o
sentimientos contradictorias, minimizando cier-

Vv

”

La mayoria de los conductores descuida la formacién

El 77 por ciento de los conductores
alemanes no han participado en nin-
gun curso de formacién desde que
obtuvieron su permiso de circulacién.
Esto revel una encuesta de Forsa
para el Consejo Alemdn de Seguridad
del Transporte. Uno de cada dos con-
ductores (57 por ciento) no atendié
ningln curso porque se sentia seguro
en la circulacién vial sin necesidad de
formacién adicional. Los conductores
también confian en su autoevaluacién
cuando se trata de su salud fisica. El
71 por ciento cree que un examen
médico solo sea necesario cuando el

propio conductor note impedimentos
fisicos — una postura que aumenta el
riesgo de accidentes. En el caso de
posibles impedimentos existen varios
sistemas de asistencia de conduccién.
Pero muy pocos conductores conocen
estas ayudas tecnolégicas. Sobre todo
las personas mayores de 65 afos se
muestran escépticos respecto a estos
sistemas — una de cada cuatro (22
por ciento) en esta franja de edad no
estd seguro si el uso de sistemas de
asistencia de faros, frenada de emer-
gencia o mantenimiento en el carril
aumentase la seguridad vial.

tos riesgos. Un fumador notorio a lo mejor comen-
ta que el abuelo se hizo muy mayor a pesar de fu-
mar mucho.

LOS RIESGOS COMO CONDUCIR SIN
CINTURON SE SUBESTIMAN

La teoria mds conocida sobre la percepcién de ries-
go — el paradigma psicométrico - es de Slovic y
compaiieros (1977). Slovic y compaiieros supusie-
ron que la percepcién individual del riesgo es in-
fluenciada por varios factores psicoldgicos, socia-

W Aumentan los acci-
dentes por distraccion
(MP-3 player etc.).
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W Uno de los primeros imdgenes de los aiios 70 de la serie ‘Kénner’ para la campaiia publicita-
ria ‘Hola compaiiero — muchas gracias’ del Consejo Alemdn de la Seguridad del Transporte.

les, institucionales y culturales. Los resultados
de su investigacién demostraron que la percep-
cién del riesgo depende de dos factores centra-
les: por un lado, el ‘factor del miedo’ (dread fac-
tor) que describe el grado del riesgo — por ejemplo
las consecuencias catastroéficas de una fusién nu-
clear. Cuanto ‘peor’ parece un riesgo y sus posibles
consecuencias, tanto mas arriesgado parece la tec-
nologia. Por otro lado esta el factor ‘familiaridad’
(familiarity) y se refiere al hecho de acostumbrar-
se a un riesgo. Riesgos desconocidos como la tec-
nologia genética o la nano-tecnologia se conside-
ran mas peligrosos de lo que ‘objetivamente’ son,
mientras que los riesgos conocidos como fumar o
conducir sin cinturén de seguridad se subestiman
(Slovic, 2000).

Ya en el afio 1978 Slovic reflexiond sobre por-
qué las personas no se abrochaban el cinturén de
seguridad en el coche - a pesar de los riegos cono-
cidos. Una explicacién es que el ser humano basa

Identificacién temprana de habilidades personales criticos

El érea de psicologia y medicina vial

de DEKRA Automobil GmbH, en colabo-
racién con el departamento de psicolo-
gia social y judicial de la universidad de
Bonn ha elaborado un estudio a lo largo
de seis afios para identificar las correla-
ciones entre las habilidades personales
relevantes en la conduccién (por ejem-
plo la agresividad), las actitudes hacia
la conduccién y las normas de tréfico
(aceptar las reglas, impresionar a los de-
més) asi como el comportamiento vial de
los conductores. El proyecto con el titulo
‘personalidad, actitud y comportamien-
to de j6venes conductores’ es una apor-
tacién de DEKRA para poner en prdcti-
ca el ‘European Road Safety Charter’ de
Dublin del afio 2004.

Se trata de un estudio longitudinal
prospectivo ya que primero se recopi-
laron predictores sobre el comporta-
miento vial futuro para capturar y eve-
luar este comportamiento vial en otro
momento. Este comportamiento vial se
evaluaba mediante la inscripcién en
el registro central de tréfico (VZR) de
la Oficina Federal de Transportes por
Carretera (KBA) asi como mediante
auto-evaluaciones de los participantes
sobre su comportamiento en el Gltimo
afo de observacién (seis afios después
de aprobar la parte prdctica del permi-
so de circulacién) para asi determinar
el nimero no registrado de infracciones
de tréfico.

En total participaron 486 personas
en este estudio permitiendo comparar
las correlaciones entre datos oficiales
e extraoficiales de las imprudencias al

volante. Mediante el registro de los da-
tos oficiales (informacién del VZR) se
podian contabilizar todas las infraccio-
nes asi como todas las retiradas de car-
net efectuadas a lo largo de un afo por
el VZR. La desventaja de este tipo de
registro es el limitado nimero de datos
contabilizados que solo permite el re-
gistro de una parte de los conductores
problemdticos por parte de la KBA. Por
esta razoén, se presenté un cuestionario
a los participantes del estudio en el que
evaluaron sus hdbitos de transporte no
registrados asi como ofros aspectos del
comportamiento vial (por ejemplo estilo
de conduccién) que se consideren in-
fracciones de trdfico.

En los seis afios de registro de datos,
un 43 por ciento de los hombres y un
19 por ciento de las mujeres fueron re-
gistrados en el VZR por al menos una
infraccién, a un doce por ciento de los
hombres y a un tres por ciento de las
mujeres se les retir6 el permiso de circu-
lacién al menos una vez o se les impuso
la prohibicién de circulacién. Los resul-
tados del estudio podian demostrar vo-
rias interrelaciones entre las habilidades
personales y las actitudes viales de los
conductores jévenes y su comportamien-
to a lo largo de los seis afios.

El mayor valor pronéstico sobre las
infracciones de tréfico radica en los dis-
tintos aspectos de agresividad, en que-
rer impresionar a los demds y otras ac-
titudes viales como la no aceptacién de
las normas de tréfico y la importancia
psicolégica del permiso de circulacién.
La habilidad personal de ser amante

del riesgo no predijo ninguna infrac-
cién de tréfico pero si estaba relacio-
nada con la provocacién de siniestros
viales segin informaciones de los pro-
pios conductores. También se eviden-
cié que algunos factores demogrdficos
aumentaron el riesgo de mal comporta-
miento vial (ser hombre con escaso ni-
vel de estudios). Ademds el nimero de
siniestros viales cambié a lo largo del
tiempo. En los primeros dos afios cuan-
do se circulaba con un permiso de con-
ducir en prueba, se registraron mucho
menos infracciones de tréfico que en los
cuatro afos posteriores. La tendencia a
la baja de los delitos viales no ocurre
hasta el sexto afio. Esto nos lleva a la
conclusién que el aumento de infraccio-
nes de tréfico después del periodo de
prueba (cuando se ha adquirido més
experiencia) no es debido a una a una
falta de competencia sino a la menor
preocupacién de perder el permiso de
circulacién.

Los resultados del estudio confirman
que la medida del permiso de circulo-
cién en prueba aumenta la seguridad
vial. Los autores recomiendan identifi-
car tempranamente a conductores prin-
cipiantes con habilidades personales
y actitudes criticos (por ejemplo la no
aceptacién de las normas de tréfico,
querer impresionar a los demds, impor-
tancia psicolégica elevada del permiso
de circulacién) mediante un proceso de
exdmenes que queda por definir y asis-
tirles con medidas preventivas de inter-
venciones adecuadas de pedagogia y
psicologia vial.



sus decisiones en su experiencia. La mayoria de
los viajes en automovil transcurre sin accidentes.
El comportamiento se ve reforzado con cada via-
je sin siniestros en el que no se usaba el cinturén
de seguridad. Existen otros factores que pueden
contribuir a no abrocharse el cinturén de segu-
ridad: la creencia que el cinturén no aporta una
proteccion del 100 por cien o la conviccidon del
conductor de controlar el riesgo en combinacién
con la sensacion resultante de confianza y final-
mente el hecho que la mayoria de los conductores
se consideran mejores que la media. Cualquiera
que sea la razdn, esas conclusiones erréneas so-
bre el uso del cinturén de seguridad pueden ser
mortales.

CAMPANAS DE IMPACTO
SOCIAL CON LEMAS CONCISAS

En los ultimos afos del trabajo en la seguridad
vial se ha notado un cambio en la actitud de los
usuarios de las vias publicas respecto al uso obli-
gatorio del cinturén o de los sistemas de reten-
cion infantiles. Las campanas publicitarias sobre
el riesgo vial han contribuido al aumento de la
seguridad. Convencer a los usuarios de la via pu-
blica de las ventajas de una medida es de vital im-
portancia para aumentar la seguridad vial.

Legendario fue por ejemplo, el programa de
educacion vial ‘El séptimo Sentido’ emitido en la
cadena publica alemana ARD por primea vez en
febrero de 1966. En colaboracién con la Vigilan-
cia Alemana de Transporte se presentaron sema-
nalmente recomendaciones sobre el comporta-
miento vial correcto, gozando de especial interés
los videos que demostraron lo que no se deberia
hacer. Para no sobrepasar los costes de produc-
cién, siempre se utilizaron vehiculos retirados de
la circulacion en las escenas de accidentes.

En referencia a la cifra tan elevada de 21.332
victimas mortales alemanes en el ao 1970 men-
cionados en este informe, el Consejo Aleman
de la Seguridad del Transporte (DVR) desarro-
116 en aquellos momentos una campafa a escala
nacional con el titulo ‘Hola compaiiero, muchas
gracias’. La intencién principal de esta campa-
Na exitosa fue influir en el comportamiento de
los usuarios de la via publica hacia una respon-
sabilidad creciente y una cooperacién mayor en
la carretera. Estudios psicolégicos de esta épo-
ca revelaron que el cinturén de seguridad provo-
cb temores inconscientes en los conductores que
contrarrestaron su uso habitual. Sobre la base de

Werner De Dobbeleer

Portavoz, Vlaamse Stichting

Verkeerskunde (VSV)

Educacién y formacién vial practica

en el ejemplo de Flandes

Para ser efectiva, la educacién vial
debe ser prdctica y activa e impar-
tirse en la carretera no en el aula.
Por esta razén la Fundacién Flamen-
ca para la Educacién Vial (VSVY)
centra su atencién en proyectos de
educacién orientadas a la précti-
ca. Desde 1997 se fija en los ‘ob-
jetivos’ para la educacién primaria
flamenca que al t#rmino del sexto
curso los alumnos deben ser capo-
ces de caminar o ir en bicicleta de
manera independiente y segura por
un frayecto conocido. En los afios
posteriores la fundacién ha desarro-
llado un proceso educativo gradual
que ayuda a los centros educativos
en alcanzar este objetivo. Este pro-
ceso ha conducido al desarrollo de
tres etapas de evaluacién:

* la gran prueba peatonal, un test
préctico para alumnos de cuarto de
primaria en situaciones reales de

la circulacién vial, introducido en
2013 (por ejemplo: cruzar la calle
en un paso peatonal);

® la gran prueba vial, un fest onli-
ne para alumnos de quinto de pri-
maria sobre el conocimiento de los
riesgos y el comportamiento vial,
infroducido en 2010 (preguntas
con varios respuestas sobre las nor-
mas principales del comportamien-
to defensivo, ilustrado con imdge-
nes realistas y videos);

* la gran prueba ciclista, un test
prdctico de conocimientos bésico

de la circulacién de bicicletas en
situaciones reales, para alumnos
de sexto de primaria, introducido
en 2012 (por ejemplo pasar con
la bicicleta por un obstaculo en la
carretera).

Los resultados de estos exdme-
nes son importantes tanto para
profesores como para padres ya
que indican posibles carencias de
conocimiento que se deben reme-
diar. Nuestro objetivo es introdu-
cir medidas parecidas en todos los
centros de educacién secundarios
en un futuro muy préximo. La fun-
dacién VSV colabora desde 2004
con los centros educativos en la
formacién vial con una red de
1800 educadores a los cuales pro-
porciona una formacién constan-
te para una ensehanza Sptima e
ideas creativas de los proyectos.

El ndmero de nifios y adolescen-
tes flamencos muertos o heridos
en accidentes de tréfico se ha re-
ducido por encima de la media
en comparacién con el resto de la
poblacién en las Gltimas dos dé-
cadas. Este desarrollo positivo es
incluso mayor en los usuarios vul-
nerables y probablemente se debe
a las mejoras en las estructuras de
carreteras, automéviles, equipa-
miento de seguridad, ejecucién y,
sobre todo, a la formacién y con-
cienciacién de los riegos delos
usuarios viales.

este estudio el DVR y sus colaboradores establecie-
ron estrategias para la promocion de la seguridad
que se incorporaron en el disefio de las campanas
publicitarias. Se tenia que mejorar la imagen del

cinturén de seguridad y convencer a los conducto-
res que el uso del cinturén no minimizaba el placer
de la conduccién. En 1973 el lema ‘Los que saben
llevan cinturdn’ era el leitmotiv de dicha campana

de publicidad del DVR.

Después de la entrada en vigor de la instalacion
obligatoria del cinturén de seguridad en los vehi-
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la camparia ‘levantando el pie del
pedal del gas’.
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culos nuevos, se intensificé la campafa sobre el
uso del cinturén. En 1974 el lema ‘Clic. Primero
abrochar después arrancar’ se convirtio en el sim-
bolo de la campana. El DVR también alcanzé a
un publico amplio con su simulador de choque.
Se trata de un dispositivo que simula un choque a
11 km/h. Un pedestal se desliza por una superfi-
cie inclinada y choca con un obstaculo. Una per-
sona que esta sentada en un asiento instalado en

el pedestal, con el cinturén abrochado puede ex-
perimentar en su propio cuerpo las fuerzas libe-
radas en el impacto a esta velocidad minima. Mds
de medio millon de personas se atrevieron a mon-
tarse en este simulador de choque.

Las altas cifras de victimas mortales en sinies-
tros viales llevaron a otros estados europeos y a
los EEUU a desarrollar campaiias creativas, dan-
dole también alli una gran importancia al cintu-
ron de seguridad como elemento esencial en la se-
guridad vial. Otro de las prioridades era el tema
de la conduccion bajo los efectos del alcohol. En
el ano 2014 se cumpli6 el 50 aniversario de la pri-
mera emision de un spot televiso sobre el cintu-
rén de seguridad en Gran Bretafia. La Royal So-
ciety for the Prevention of Accidents comenzé a
mediados del siglo 20 con la imprenta de carteles
informativos - muchos de ellos no han perdido
su actualidad. Pero no solo las organizaciones y
asociaciones clasicas promovieron una mayor se-
guridad vial. La implantacién del uso obligatorio
del cinturén en 1975 en Bélgica, por ejemplo fue
promovida mediante pegatinas por una empresa
tabacalera.

Edmund King

Presidente de la Automobile Association (UK),
Catedrdtico visitante de Transporte Vial, Universidad de Newcastle

Iniciativas para la proteccién del ser humano y la salud

La Automobile Association (AA) es una
organizacién que en primera linea re-
presenta a los conductores y sus intere-
ses. Esto no significa, sin embargo, que
los demds usuarios de la via pdblica
estén excluidos, sobre todo cuando la
mayoria de los conductores utilizan las
carreteras de varias maneras distintas:
como conductores, pero también como
peatones, ciclistas, en vehiculos comer-
ciales y més.

En nuestras carreteras no solo hay mu-
chos usuarios diferentes, también aumenta
el volumen de tréfico. En el afio 2013 el
volumen total de vehiculos era diez veces
mayor que en el afio 1949. En los dltimos
anos también se ha notado un aumento
de ciclistas en las carreteras. La combina-
cién de un mayor parque mévil con una
gran variedad de usuarios significa que
todos los participantes deben ser capaces
de compartir este espacio de manera ar-
monioso. A lo largo de los afios las me-
joras en la seguridad de los vehiculos, la

construccién de carreteras, la tecnologia,
la educacién y legislacién han contribui-
do al avance en este campo.

Una de las normas méds importantes
en el sistema vial del Reino Unido ce-
lebré el afio pasado su 80 aniversa-
rio: La Ley de Transporte por Carretera
de 1934 (Road Traffic Act 1934). Esta
ley se adopté como respuesta directa al
méximo de 7.343 victimas mortales que
se habian registrados hasta la fecha.

Si comparamos esta cifra con las 1754
personas que perdieron sus vidas en las
carreteras del reino Unido en 2012, no-
tamos que la situacién ha mejorado con-
siderablemente, sobre todo teniendo en
cuenta que en este momento circulaban
aproximadamente 34 millones de vehi-
culos en las carreteras — comparado con
solo 2,5 millones en el afio 1934. Por
supuesto, queda mucho que hacer para
evitar tales tragedias.

En el afio 2014 el AA Charity Trust

impulsé una nueva campafa de seguri-

dad bajo el lema ‘Think Bikes’ (respetar
a las bicis). Objetivo principal de esta
campaiia es recordar a todos los con-
ductores de mirar en los retrovisores y
estar atentos a los ciclistas y motoristas.
Para este fin hemos disefiado unas pe-
gatinas con line-art que se pueden pe-
gar en los retrovisores para dar un in-
centivo visual a los conductores de que
deben estar atentos a los vehiculos de
dos ruedas.

Yo creo que el éxito de esta campa-
fia se debe en gran parte a la simplici-
dad tanto de las pegatinas como de su
mensaje. Esto deberia ser la razén que
es posible a otros paises de copiar una
aplicacién que ha funcionado tan bien
en el Reino Unido. Por supuesto, no to-
dos podrdan desarrollar una campaiia
parecida. Pero yo espero que por lo me-
nos les sirva como incentiva en la edu-
cacién de los usuarios de la via pdblica
sobre el uso conjunto y seguro de nues-
tras carreteras.



A finales de los afios 90 el cinturén de seguri-
dad era de nuevo el centro de una campana a gran
escala dirigido a un grupo de conductores distin-
to. Observaciones del trafico revelaron que menos
del diez por ciento de los ocupantes de vehiculos
pesados se abrochaban el cinturén. Por esta razén
Mercedes-Benz y DEKRA realizaron una prueba
de colision publica con un remolque Actos en el
primer simposio sobre ‘Seguridad de Vehiculos
Comerciales’ el 1 de octubre de 1998. En el cho-
que a 30 km/h contra una barrera de remolque, el
dummy conductor llevaba el cinturén abrochado
mientras el dummy copiloto no usaba el cinturén.
El ‘copiloto’ sin cinturén fue lanzado con cabeza y
térax a través de la luna delantera mientras que el
‘conductor’ con cinturén no hubiera sufrido nin-
gun riesgo de lesiones. Por iniciativa de DEKRA
y bajo los auspicios de DVR se lanz6 la campana
s'Ha hecho clic?”. Comenzé en el Salén Internacio-
nal del Automoévil de vehiculos comerciales el 11
de septiembre de 2002 y continua hasta hoy dia.

Las campanas actuales abordan practicamente
todos los ambitos problematicos del transporte.
Junto con los enfoques principales del cinturén
de seguridad, el alcohol y la velocidad, se dirigen
hoy dia también a grupos de riesgo como jévenes
principiantes, personas mayores o motoristas,
hacen hincapié en la seguridad de los nifios en
los vehiculos o en la distracciéon del moévil y de los
mensajes de texto durante la conduccién o hacen
llamadas generalizadas hacia la responsabilidad.
Las acciones abarcan desde enfoques humoristi-
cos hasta imdgenes impactantes para reflexionar.

MEDIDAS EFICIENTES EN EL EXAMEN
DEL PERMISO DE CIRCULACION

El mal comportamiento vial se produce de varias
maneras. Por ejemplo no cumplir con las nor-
mas de trafico, no respetar a los demads usuarios o
malinterpretar una situacion vial o nuestra pro-
pia competencia. Las bases esenciales para evitar
estos comportamientos se establecen en el mar-
co de la formacion vial, de tal manera que dicha
educacion debe capacitar a los principiantes de
participar de forma adecuada en la circulacion.

Mientras que en los afios 50 el examen del per-
miso de circulacién en Alemania constaba de
un conjunto de prueba practica y teérica, con el
tiempo estas partes se separaron en dos, segui-
do de una mejora de los contenidos y de la me-
todologia tanto en las areas tedricas como en las
practicas. El enfoque central de la prueba tedri-

Gerhard von Bressensdorf

de Instructores de Conduccién

La formacién vial del futuro

2Qué debe proporcionar la for-
macién vial hoy dia? La educa-
cién y formacién vial moderna no
solo debe proporcionar a nues-
tros alumnos unos conocimientos
basicos profundos de los meca-
nismos interactivos fisica-técnicas,
sobre las normas viales y aspectos
medioambientales, sino también
debe crear la conciencia sobre la
necesidad de subordinar las pro-
pias emociones a la responsabili-
dad ante las personas y el entor-
no. Ademds ensefia el manejo de
un vehiculo controlado en su ma-
yor parte por sistemas automati-
zadas para no descuidar ningu-
na tarea especifica esencial en la
conduccidn. Esto crea la base de
poder superar las primeras expe-
riencias en la circulacién libre de
accidentes y ampliarlas en un pro-
ceso de aprendizaje permanente.
Desgraciadamente, después de
su formacién el principiante se en-
frente muchas veces a intolerancia
y falta de consideracién por par-
te de los demds conductores hacia
los esfuerzos de vivir las experien-
cias aprendidas en su formacién.
A eso afiadimos las reticencias de
la policia de ofrecer al conductor
novel la oportunidad de una ‘se-

Presidente dela Asociacién Alemana

gunda fase’ en su formacién para
recibir orientacién de expertos y
reconocimiento de sus aciertos y
correccién de sus posibles fallos.

La preparacién y el seguimien-
to de los conductores noveles de-
ben convertirse en el enfoque de
toda la sociedad en su conjunto.
Considerando el trafico actual,
ya no cabe la creencia que un jo-
ven conductor se convierta en un
‘maestro’ de la conduccién des-
pués de un periodo corto de for-
macién en la autoescuela. Es un
aprendiz bien formado que, como
todos los trabajadores de otros
oficios solo podré convertirse en
maestro mediante un proceso per-
manente de formacién ayudado
por ofros maestros.

Esto describe el camino del fu-
turo. A pesar de todas las posibi-
lidades de la futura conduccién
auténoma o de la actual conduc-
cién semi-auténoma y nuevas auto-
matizaciones tecnolégicas del ve-
hiculo, el transporte de carretera
seguird dependiendo del hombre
y de su comportamiento, su postu-
ra ética, sus conocimientos y sus
habilidades. Aqui se hace un lla-
mamiento a la sociedad de actuar
como ejemplo.

ca evoluciond con los afios desde la tecnologia de
los vehiculos hacia el comportamiento en la circu-
lacién y sus posibles riesgos. Las exigencias en la
parte practica del examen aumentaron y se estan-
darizaron de forma permanente y se establecieron
criterios minimos para la aprobacion del examen.
Punto central de estos cambios fue la implantacion
de ejercicios de conduccién que se deben cumplir
durante la prueba préctica. Estas fueron ampliadas
alolago de los afios y a partir de 1970 provistos de
criterios claras de evaluacion. Desde el principio el
objetivo era adaptar el examen del permiso de cir-
culacion a las diversas exigencias cambiantes del
trdfico para asi aumentar la seguridad vial.

Una medida de gran éxito en la reduccion de los
accidentes, especialmente de los conductores nove-
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B £l simulador de DEKRA se
utiliza desde hace algunos
afios en la formacion prdctica
de conductores profesionales
de camiones.

Oliver Schmerold

|
Director de la Asociacién austriaca del Club |
automovilistico, motorista y touring (OAMTC)

Formacién por fases como contribucién
importante del aumento de la seguridad vial

Los j6venes conductores tienen un
mayor riesgo de muerte o lesiones
en el sistema de transporte debido
a su falta de rutina y experiencia.
Esto se hizo evidente a finales de
los afios 90 y principios del nuevo
siglo. El nimero de j6venes conduc-
tores heridos y sobre todo muertos
aumenté de manera exorbitante.
Como consecuencia, el 1 de enero
de 2003 se implanté en Austria el
llamado permiso de circulacién mul-
tifdsico. Uno de los impulsadores de
esta nueva manera de educacién y
formacién fue el club automovilis-
tico OAMTC cuyo enfoque se cen-
tra desde hace mds de 25 afios en
la formacién préctica. El permiso
de circulacién multifésico obliga al
conductor novel de realizar una se-
gunda etapa de formacién dentro
de un afio después de la expedi-
cién del permiso de conducir. Esto
consiste en dos clases prdcticas de
perfeccionamiento, un entrenamien-
to de técnicas de conduccién asi
como unas entrevistas psicolégicas
en grupo adicionalmente a la for-
macién tradicional de la primera
fase, que consta de un examen teé-
rico y prdctico.

Desde un punto retrospectivo se
puede identificar el permiso mulifé-
sico como una importante contribu-
cién al aumento de seguridad vial
ya que la evaluacién de los datos
muestra una reduccién significativa
de los accidentes de jévenes con-

ductores desde la implantacién de
dicho permiso, mucho mayor que el
nimero total de siniestros viales. El
numero total de siniestros viales se
redujo un 16 por ciento entre 2000
y 2011 mientras que el nimero de
accidentes de conductores jévenes
se redujo un 32 por ciento.

Debido al enfoque practicado
aplicado desde siempre por el
OAMTC, de una formacién més
prdctica y de promover una sensibi-
lizacién dentro del marco de la edu-
cacién vial, a los conductores nove-
les se les educa sobre los peligros
del tréfico de transportes y al mismo
tiempo sobre la prevencién de estos
riesgos. Los éxitos se comprueban a
través de las estadisticas. Asi no es
de extrafar que el modelo austriaco
del permiso de circulacién multifési-
co haya sido acogido con entusias-
mo a nivel internacional e incluso
encontré imitadores.

Aunque la evolucién sea alenta-
dor, todavia se requieren muchas
mds acciones. La implicacién de los
conductores noveles en siniestros
viales sigue siendo desproporciona-
damente alta, haciendo necesario
inversiones constantes en la seguri-
dad vial es esta franja de edad de-
licada. Junto con controles de cali-
dad mds estrictas en la formacién
multifdsica, existe un alto potencial
en el trabajo de la seguridad vial
preventiva con actividades de sensi-
bilizacién.

les, se present6 en Alemania en 2004 con el ensayo
de la ‘conduccién acompaniada a los 17 afios’. Los jo-
venes pueden comenzar su formacion vial con die-
ciséis afios y medio, obtener el certificado de circu-
lacién con 17 afios y circular libremente por todas
las carreteras alemanas en compaiia de un adulto
designado hasta cumplir los 18 afos. Ventaja: el ries-
go de accidentes descendié considerablemente en la
fase de acompanamiento. Se evalud que el riesgo de
siniestros viales bajé un 22 por ciento y el numero
de infracciones un 20 por ciento en el primer afio
de conduccién auténoma. Basandose en este éxito se
traslad¢ la ‘conduccion acompanada a los 17 afios’ a
un procedimiento legal con fecha del 2011.

Un paso importante en la optimizacion de la
prueba tedrica del permiso de circulacion fue la
implantacién del examen informatizado, mejoran-
do asi la objetividad en la realizacion y correccién
del examen y reduciendo posibles manipulaciones.
DEKRA comenzé con dicha implantacion en el afio
2008 en los estados federales de Berlin y Brandebur-
go. A partir de 2010, la implantacién a escala nacio-
nal de un examen de permiso de circulacién tedrico
permitié introducir un nuevo formato de ejercicios
cuyo contenido contemplaba las tipicas causas de ac-
cidentes de los conductores principiantes.

En colaboracion con otros organismos de con-
trol, del gremio de los instructores de autoescuelas
y cientificos, DEKRA sigue trabajando en el desa-
rrollo del examen del permiso de conduccion prac-
tica. En primer lugar, el futuro examen debe ser
mas trasparente y proporcionar una conexion es-
trecha con la formacién asi como facilitar al aspi-
rante informacién mejorada sobre sus habilidades
de conduccién. Se debe llevar a cabo un examen
uniforme a nivel nacional para permitir establecer
un banco de datos que permitira la evaluacion por
parte de organizaciones examinadoras e institu-
ciones, y adaptar los criterios de examinacioén y las
pruebas de conduccién a los cambios actuales. El



examen de permiso de circulacién practico op-
timizado fue probado en el marco de un proyec-
to del BASt en regiones de ensayo — por parte de
DEKRA entre septiembre a diciembre de 2014 en
la region de Oranienburg.

Con la entrada en vigor de las nuevas direc-
trices de la UE sobre permisos de circulacién el
1 de julio de 1996, se sent6 la base de una norma-
lizacién de las diversas categorias de permisos de
circulacion a nivel europeo y del reconocimiento
mutuo. La aplicacion en el derecho nacional tar-
dé unos cuantos anos mas. También por parte de
la UE se efectuaron modificaciones que llevaron
a la directiva 2006/126/CE del Parlamento y del
Consejo Europeo del 20 de diciembre de 2006 so-
bre permisos de circulacién - la llamada tercera
directiva sobre permisos de conduccion.

Hoy dia se aplican las mismas categorias en
toda Europa y un permiso expedido en un estado
miembro de la UE sera reconocido en cualquier
otro estado. El permiso de circulacion solo se
puede obtener en el pais de residencia habitual, es
decir en el que se reside al menos 182 dias al afo.
También se ha homologado el permiso de circu-
lacién en si. Los mas de cien permisos nacionales
distintos se han unificado en un permiso en for-
mato de tarjeta de crédito.

En medio de todas estas simplificaciones y me-
joras queda un problema sin resolver: las dife-
rencias importantes en la formacion vial. A tra-
vés de revisiones y adaptaciones constantes de las
exigencias de formacién se han establecidos unos
criterios muy exigentes, especialmente en los pai-
ses escandinavos, Inglaterra e Irlanda, los Paises
Bajos y Alemania. Criterios menos exigentes se
pueden encontrar en los paises del este y del sur
de Europa. Estas discrepancias también se refle-
jan en los precios de la formacién. Conseguir un
permiso de circulacién por menos de 100 euros es
practicamente imposible hoy dia, pero el precio
minimo de tres cifras marca el extremo inferior
de la escala, mientras que precios de mas de 3.000
euros como en Noruega son el extremo superior.

Los diferentes criterios de formacién también
se reflejan en el numero de victimas mortales en
accidentes de trafico de cada uno de los estados.
Los estados en los que la seguridad vial es un obje-
tivo politico, complementado con la implantacion
de una buena formacién vial, presentan valores
significativamente mejores que los estados en los
que la formacion no es un factor tan importante.

Francois Bausch

e Infraestructura, Luxemburgo

Ministro de Desarrollo Sostenible

“Young Drivers Day’ para j6venes principiantes

Una de las prioridades mds impor-
tantes del gobierno luxemburgués,
que también se encuentra incluido
en el programa del gobierno, es la
seguridad de nuestras carreteras.
Segin los datos estadisticos del no-
mero de siniestros viales en 2013,
los jévenes con edades compren-
didos entre los 18 y los 24 afios
presentan un 18 por ciento de las
victimas mortales en nuestras ca-
rreteras. El gobierno quiere adop-
tar todas las medidas a su alcance
para llegar a los jévenes conduc-
tores e influir de forma duradera
en su manera de conducir con una
educacién vial adecuada.

Por parte del gobierno se pre-
vén los recursos financieros nece-
sarios en apoyo a iniciativas pro-

metedoras como la plataforma
excelente para j6venes conducto-
res, el "Young Drivers Day’ para
alcanzar este objetivo. El "Young
Drivers Day’ ofrece unas prdcticas
de conduccién enfocadas espe-
cialmente a jévenes principiantes
con asesoramiento profesional en
un terreno ideal en el centro de
seguridad vial de Colmar-Berg.

El gobierno espera que inicia-
tivas como estas proporcionen
una mejora en las habilidades de
conduccién y una mayor sensibi-
lizacién hacia las situaciones de
peligro por parte de los j6venes
conductores. Este objetivo debe
llevar a una mejora importante y
duradera de las estadisticas de
siniestros viales.

No obstante, todos los esfuerzos de mejora del
sistema de examinaciéon deben estar comprometi-
dos con el objetivo de reducir el nimero de victi-

mas mortales y heridos graves, especialmente entre
los conductores principiantes. Un compromiso que
se debe mantener de forma constante en el futuro.

Hechos en breve

¢ El mal comportamiento de los
conductores en la mayor causa de
siniestros viales.

En 2013 uno de cada once victi-
mas mortales alemanes era como
consecuencia de un accidente por
culpa del alcohol.

Més del 46 por ciento de los impli-
cados alcoholizados en siniestros
viales en Alemania tenian entre
18 y 34 aiios.

Ya con una concentracién de al-
cohol en sangre de 0,2 por mil se
muestran los primeros fallos de
coordinacién.

¢ El uso de alcohol-interlocks es una
medida adecuada de evitar la con-
duccién de turismos, camiones o fur-
gonetas bajo los efectos del alcohol.

e Varios factores psicolégicos, socia-
les, institucionales y culturales influ-
yen en la percepcion individual del
riesgo.

* Las campaiias de seguridad vial
ayudan a elevar la conciencia sobre
los riesgos en la conduccién.

* La educacién y formacién vial deben
ser adaptados de manera continua a
los desafios planteados por el trans-
porte por carretera.
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5Conduccién sin conductor?

Mientras que en los dmbitos clésicos de seguridad el potencial parece agotado, los sistemas modernos de asistencia de
conduccién ofrecen una variedad de posibilidades para la prevencién y atenuacién de las consecuencias de los sinies-
tros viales. Cuando y como estos sistemas permitirdn en un futuro cercano dar el paso de una conduccién semi-auto-
matizada a una conduccién completamente auténoma esta todavia por ver. Dependerd principalmente de la confianza
de los conductores en sus nuevos asistentes, el conocimiento de sus limites y la garantia de funcionalidad de los distin-
tos sistemas durante toda la vida 0til del vehiculo. Con los sistemas nuevos actualmente en el mercado se requiere siem-
pre una cierta aceptacién de posibles fallos.

Desde hace afos los vehiculos modernos es- de reconocimiento de cansancio con advertencia
tan equipados de serie con sistemas de infor- acustica, sistema activo de alumbrado con camara,
macion y asistencia para mayor confort y seguri- asistencia de visiéon nocturna, programa de estabi-
dad del conductor. Sean sistemas de navegacion  lidad electrénica y muchos mas: todos estos siste-
con recomendaciones de evitar atascos, asistencia ~ mas contribuyen a informar y ayudar al conductor
para mantener una distancia minima al vehiculo vy, en caso necesario, compensar su mal comporta-
delantero, asistente de mantenimiento del carril, miento reduciendo asi cada vez mas los nimeros
detector del control de angulo muerto, sistema  de muertos y heridos en las carreteras.



El desarrollo avanza a pasos gigantescos. En
mayo de 2014 hubo una presentacién espectacu-
lar de un prototipo de Google que puede trans-
portar sus ocupantes de punto A a punto B sin
conductor. Puesto que el vehiculo carece de vo-
lante y de pedal de freno, ningun conductor po-
dria intervenir en caso de emergencia. El vehi-
culo es conducido por un ordenador que recibe
y procesa toda la informacion relevante del exte-
rior. En el aspecto exterior llama la atencién una
camara de 360 grados y un escaner de laser en
el techo del vehiculo. En un primer momento se
construiran 100 prototipos que circulardn a una
velocidad madxima de 40 km/h, limitando de esta
manera su uso a los trayectos cortos.

;Se puede uno imaginar una conduccién au-
tonoma de este tipo en un futuro préximo? Mu-
chos cientificos de la industria automovilistica y
de los fabricantes de automoviles responden de
forma negativa a esta pregunta. Ni las tecnologias
presentes o futuras de los vehiculos, ni la infraes-
tructura, ni el marco juridico hacen prever un es-
cenario realista de conduccién auténoma cien por
cien en los proximos 15 a 20 afos.

Segun el convenio de Viena sobre circulacion
vial, todo vehiculo en movimiento o todo con-
junto de vehiculos en movimientos debe tener un
conductor. Todo conductor debera en todo mo-
mento tener el dominio de su vehiculo, cumplir
con la obligaciones y realizar las maniobras ne-
cesarias en la conduccién. Teniendo en cuenta el
avance actual de la tecnologia, estas normas in-
ternacionales establecidas por Naciones Unidas
en 1968, se modificaron recientemente. Se permi-
te entregar el dominio del vehiculo a un sistema
de asistencia que cumpla con todas las normas
internacionales pertinentes. Sin embargo, el con-
ductor debe ser capaz de recuperar el dominio del
vehiculo en cualquier momento. A corto plazo se
espera una modificacién adecuada de las legisla-
ciones nacionales. Pero atin asi en ninguno de los
Estados firmantes del convenio de Viena, ningiin
vehiculo debe circular sin conductor.

ADELANTARSE A LOS PELIGROS

El alto potencial de la tecnologia automovilis-
tica actual, ha sido demostrado por el vehicu-
lo de prueba S 500 Intelligent Drive de Daimler
en agosto de 2013 en un viaje desde Mannheim a
Pforzheim. En este mismo trayecto ya habia de-
mostrado Bertha Benz hace 125 afios el uso en el
dia a dia del vehiculo patentado por su marido. El

vehiculo de prueba equipad o en base a la actual
clase A de Mercedes con tecnologia sensorial en
serie recorrid los 100 kilémetros de trayecto por
carreteras nacionales con mucho trifico y a tra-
vés de ciudades y pueblos de manera completa-
mente auténoma. El conductor de prueba respon-
sable debia intervenir solo en caso de emergencia,
una intervencién que no fue necesaria.

BMW informé en junio de 2011, que un pro-
totipo de investigacion habia efectuado el primer
viaje altamente automatizado en la autopista A 9,
desde Munich a Ingolstadt. El vehiculo efectué 32
cambios de carril automatizados, entre otras ma-
niobras. El conductor de la prueba no tuvo que
intervenir ni una sola vez. Hasta la fecha el proto-
tipo ha recorrido varios miles de kilémetros en el
modo altamente automatizado.

No solo en los turismos, sino también en los
camiones existen las conducciones de prueba y
de demostracion automatizados. Esto se demos-
tré en julio de 2014 con el Mercedes-Benz Future
Truck 2025 en un trayecto de autopista cerrada al
transporte publico de la A14 cerca de Magdebur-
go. En cuanto el conductor de prueba acelera a
80 km/h puede entregar el dominio del camion al
llamado Highway-Piloto, cambiando al modo de
conduccién autéonoma. Durante esta fase, el con-
ductor puede mover el asiento en un angulo de 45
grado a la derecha o a una posicién de trabajo o
descanso mads relajada. El Highway-Piloto reco-
noce con antelacion situaciones complejas como
por ejemplo, las obras en la carretera, y advierte
al conductor mediante una sefial 6ptica y actistica

W £l prototipo de vehiculo sin
conductor de Google carece de
volante y de pedal de freno.
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B Yo existen vehiculos de
investigacion con tecnologia

de serie que pueden circular

de forma auténoma. Una de
las cuestiones esenciales seria
cudnto tiempo podrd pasar el
conductor del vehiculo sin tomar
el mando del volante, como
responde a su nueva funcion de
ser (aunque solo temporalmen-
te) un mero observador y que
ventajas obtendria.

de su préxima desactivacion y entrega del domi-
nio del camioén al conductor. No se contemplan
adelantamientos auténomos ni salidas de la au-
topista. En este caso también se desactiva el siste-
ma, entregando el control al conductor.

En el marco de una visién ambiciosa de eli-
minar hasta 2020 todas las victimas mortales y
heridos graves en o por un turismo o camién del
Volvo, el fabricante sueco llevé a cabo el proyecto
‘Non-Hit Car and Truck’ desde septiembre 2010
hasta diciembre de 2014. Los vehiculos deben ser
capaces de ‘ver’ todo su entorno y proponer al
conductor informaciones y medidas para evitar
los accidentes. Si el conductor no reacciona, los
vehiculos deben intervenir en el dominio de la
conduccidn. Parte principal de esta nueva tecno-
logia es un sistema de control central que permi-
te un intercambio eficiente de informacién con
los datos de diversas cdmaras, sensores de radar
y laser o GPS, proporcionando una visién de 360
grados que se renueva cada 25 milisegundos. En
caso de reconocer un peligro de accidente, el sis-
tema busca y encuentra alternativas a la colision,
siempre y cuando existan. Esta tecnologia es in-
dispensable para el desarrollo de vehiculos sin
conductor que conduzcan y frenen automatica-
mente. Volvo se ha concentrado principalmente
en el reconocimiento de diversos escenarios de
accidentes y en la prevencién oportuna.

EXISTEN LIMITES INTERCATIVOS
DE LOS SISTEMAS

Si el vehiculo circula de manera semi-automatiza-
da, el conductor debe vigilar estas funciones au-
tomaticas constantemente y no desempefiar ac-
tividades ajenas a la conduccién. En el modo de
conduccion altamente automatizado se permite
desempefiar una limitada actividad ajena, ya que
no es necesaria una constante vigilancia del siste-
ma por parte del conductor. El sistema reconoce
con antelacién y de manera auténoma sus limita-
ciones tecnoldgicas y devuelve el dominio del ve-
hiculo al conductor con un tiempo prudente de
antelacion. Aunque existe un gran debate si de
esta manera el conductor cumple con la obliga-
cién exigida, entre otros por el Convenio de Vie-
na, de tener el dominio del vehiculo en todo mo-
mento. Solo con una conduccién completamente
automatizada, podria el vehiculo hacer frente a
todas las posibles situaciones viales de manera
duradera y auténoma, eximiendo al conductor
de su responsabilidad de vigilancia permanente
del sistema y permitiéndole desempefar activida-
des ajenas a la conduccion de manera mas amplia.
La conduccién auténoma solo serd posible de esa
manera. El conductor ya no seria el atento obser-
vador sino un pasajero que podria, por ejemplo,
trabajar de manera concentrada.

Los conductores de los turismos actuales ya
pueden circular hoy dia de manera semi-auto-
matizada, por ejemplo en atascos a baja velocidad
en las autopistas. El vehiculo acelerard, frenara,
conducird y se mantendra en el carril de mane-
ra automatica ya que dispone de un sistema de
asistencia de distancia con funcién Stop-and-Go,
en combinacidén con una asistencia de direccion.
Los turismos actuales también pueden aparcar de
manera semi-automatizada en ciertas plazas de
aparcamiento en la calle. En un futuro préximo
la conduccién semi-automatizada sera cada vez
mas comun en ciertas situaciones diarias clara-
mente identificables gracias a una red funcional y
una ampliacién de los sistemas existentes de con-
fort y seguridad en los vehiculos.

Un aspecto que representa un reto especial, es
el control de la comunicacion con el entorno. Con
la llamada comunicacién Car-to-X, es decir el in-
tercambio de informacion del vehiculo con otros
automoviles y el entorno vial, se han podido ga-
nar valiosas experiencias en los ultimos afios. En
un futuro proximo, los vehiculos se comunicaran
tanto con otros automoviles como con su entor-



no, intercambiando, de esta manera, informacio-
nes sobre el estado de las carretas en las que se en-
cuentren en este preciso momento, utilizando y
actualizando los datos del sistema de navegacion.
También un semaforo en rojo podria transmitir
una seflas por radiofrecuencia a los vehiculos de
su alrededor. Se podra advertir al conductor de
posibles riesgos y accidente aunque tenga la radio
del vehiculo apagada.

La comunicacién y el entendimiento seguro del
vehiculo con otros usuarios de la via publica que
circulen como peatones, ciclistas o conductores de
un vehiculo motorizado, se encuentra todavia en
una fase inicial. Por ejemplo, dos conductores que
se encuentran en una carretera de doble sentido
con un estrechamiento de la via, pueden ponerse
de acuerdo rapidamente, segun la situacién sobre
quien tiene la prioridad. O un conductor puede re-
nunciar a su preferencia y dejar pasar a un pea-
ton. En tales situaciones un vehiculo circulando
de manera automatizada encontraria pronto sus
limitaciones.

ACEPTACION SOLO DE CIERTOS
SISTEMAS DE ASISTENCIA

Faltan muchos afios para que las funciones técni-
cas y juridicas actuales y futuras de la conduccion
semi-automatizada o altamente automatizada
sean parte del dia a dia de la circulacién. Desem-
pefiard un papel importante la aceptacién por par-
te de la sociedad, por parte de cada persona y la
confianza de los conductores. Probablemente el
conductor querrda mantener durante mucho tiem-
po el dominio total de su vehiculo y solo entre-
garlo temporalmente cuando lo encuentre como-

Diferentes grados de automatizacién

Semi-automatizado:

En el uso de un sistema semi-auto-
matizado, el conductor debe vigi-
lar el sistema constantemente y estar
dispuesto a recuperar el domino del
vehiculo en cualquier momento.

Altamente automatizado:

El conductor ya no debe vigilar el
sistema, sino que puede entregar el
dominio total del vehiculo de forma
temporal al sistema. En caso necesa-
rio se le advertird al conductor con
un tiempo suficiente de antelacién de
la devuelta del dominio. El sistema
reconocerd sus propios limites. Pero

elegir la situacién de menor riego en
cualquier situacién inicial de peligro.

Automatizado:

En este caso, el conductor tampoco
necesita vigilar el sistema. Antes de
terminar un caso de conduccién auto-
matizada, el sistema advierte al con-
ductor con suficiente tiempo de ante-
lacién, que debe recobrar el dominio
del vehiculo. Si él no lo hace, el sis-
tema vuelve al estado de riesgo mini-
mo. El sistema reconoce sus propias
limitaciones. Tiene la capacidad de
volver a un estado de riesgo minimo
en cualquier situacion.

todavia no tiene la capacidad de

do, atil y practico. Podria aprovechar el tiempo en
un atasco de Stop-and-Go de manera convenien-
te o relajarse y entregar el dominio al vehiculo en
largos viajes por la autopista. También supondria
una comodidad y un ahorro del tiempo, entregar
el dominio al vehiculo en la entrada a un parking
para que encuentre una plaza de aparcamiento li-
bre que asimismo abandonaria en caso necesario.
Se trataria ya de una conduccién sin conductor, es
decir, completamente automatizada - aunque a
baja velocidad y en un entorno limitado.

La aceptacién de las nuevas funciones de asisten-
cia o de la conduccién automatizada puede ser muy
diferente en los distintos estados y regiones del mun-
do (imagen 19). Los autores del estudio sefialaron
que la aceptacion también depende del conocimien-
to de cada funcién por parte del cliente. La reticen-

Fuente: Instituto Federal de Caminos y Carreteras (BASH)

W Parte principal de la tecnologia
empleada en el proyecto de Volvo
‘Non-Hit Car and Truck’ es una
plataforma de datos que interco-
necta la informacion de todos los
sensores, efectuando una imagen
escaneada del entorno de 360
grados cada 25 milisegundos.
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W Sistemas de frenada de emer-
gencia preventivas se basan en un
sistema de radar de mantenimien-
to de distancia con el vehiculo
delantero y su funcién es contri-
buir a evitar accidentes de colision
por alcance o por lo menos reducir
la velocidad de impacto.

cia de los alemanes respecto al piloto automatico en
autopistas podria cambiar drasticamente si se cono-
ciesen las funciones, la utilidad y fiabilidad de este
sistema — sobre todo a través de experiencias propias.

TRANSPORTE POR CARRETERASIN
ACCIDENTES SIGUE SIENDO UNA VISION

Las investigaciones sobre la posibilidad de la
conducciéon auténoma empezaron hace mas de
25 afos. Uno de los primeros hitos fue el pro-
yecto europeo EUREKA de investigacion PRO-
METHEUS (PROgraMme for European Traffic
with Highest efficiency and Unprecedented Safe-
ty), iniciado en 1986. En el marco de este proyec-
to, vehiculos robot VaMP y VITA-2 construidos
en base al Mercedes 500 SEL de 1994, circulaban
de manera auténoma por mas de 1.000 kilome-

Aceptacién de los clientes de las funciones de asistencia
Los valores de aceptacion de los diferentes sistemas de asistencia varian considerablemente en Alemania,

Francia, los EEUU y China.

Aparcamiento
automdtico

Frenada de
emergencia
automdtica

Piloto
automdtico de
atascos
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temporal

en autopistas (M

Poca
aceptacién

Gran
aceptacion

Fuente: Estudio Valeo II, Mathes y Bart, 2014

tros de trafico normal en autopistas de multiples
carriles en el area metropolitana de Paris con una
velocidad de hasta 130 km/h. En 1995, vehiculos
parecidos recorrieron el trayecto e Munich a Co-
penhague, haciéndose evidente que la conduccién
automatizada en autopistas, con sus maniobras
pertinentes de distancia, cambios de carril y ade-
lantamientos es posible.

Por supuesto la seguridad también desempeiid
un papel significativo en este proyecto. Esto sigue
siendo otro criterio que decidira sobre el futuro
de la conducciéon autéonoma. Los diferentes niveles
de la conduccién auténoma no solo deben mejo-
rar el confort, sino también aumentar ain més la
seguridad vial. Sabemos que el ser humano es el
elemento mas inseguro del sistema — comete mu-
chos errores que, si no se corrigen, pueden causar
accidentes. Si el ser humano es apoyado o inclu-
so temporalmente relevado de su funcién de con-
ducir por un sistema de asistencia tecnolégica, se
puede esperar una reduccion de los siniestros via-
les causados por el mal comportamiento humano.
Por otro lado, los sistemas tecnoldgicos también
pueden fallar y existe la posibilidad de su mal uso.
Sera decisivo que el niumero y la gravedad de los
siniestros causados por fallos técnicos o por mal
uso de los nuevos sistemas serda mucho menor que
el nimero de accidentes evitables. El objetivo de
un transporte por carretera sin ningun accidente
seguira siendo una visién durante décadas.

ASPECTOS ETICOS DE LOS SISTEMAS
DE CONDUCCION Y PREVENCION DE
COLISIONES

La conduccién altamente automatizada no podra
ser de ayuda en todos los casos. Un ejemplo impre-
sionante que nos hace pensar es el ya mencionado
dilema de esquivar un obstaculo. Un turismo se
encuentra de repente con un madre que estd cru-
zando la carretera con un cochecito de bebe y no



podra evitar la colision solo con la frenada. Si gira
hacia la izquierda, colisionard con un camién que
circula en sentido contrario.

Cualquier reaccién instintiva del conductor del
turismo deberia ser aceptada tano moral - como
juridicamente, ya que esta situacion de emergen-
cia no le deja margen para pensar en las conse-
cuencias exactas. En un turismo automatizado,
los algoritmos del sistema efectuarian una com-
paracién ‘racional’ de ambas alternativas; el vehi-
culo decide sobre vida, muerte y salud de la madre,
del nifo y del conductor del turismo, respectiva-
mente. Esto no seria aceptable segin nuestro sen-
tido de la justicia y ademds parece poco probable
que un fabricante de automoviles asumiese la res-
ponsabilidad en este caso.

Este ejemplo relativamente simple nos demues-
tra que habrd situaciones de conflictos inevitables
en las cuales el sistema de asistencia de la conduc-
cién debe proporcionar decisiones respecto a una
‘solucion correcta del problema’. Necesariamente
habra casos en los que no se podra prevenir los
conflictos sino en los cuales se tendrd que decidir
entre la colisiéon con uno de los vehiculos o usua-
rios de la carretera porque dicha colision tendria
unas consecuencias negativas menores para to-
dos los implicados. Los algoritmos para este tipo
de decisiones podrian ser: dar preferencia a los
ocupantes del vehiculos en funcionamiento y ele-
gir el socio de colisiéon mas pequefio o mas lige-
ro para anteponer la propia proteccion o proteger
al mdximo a los usuarios mas vulnerables acep-
tando la colisién con otros vehiculos en los cuales
los ocupantes podrian beneficiarse de los sistemas
pasivas de seguridad.

Los disefiadores de sistemas de asistencia de
conduccién deben considerar las cuestiones éti-
cas en tales decisiones. Esto presenta un nuevo
desafio en el desarrollo tecnoldgico de estos siste-
mas. El problema es que en nuestra realidad vial
cada conductor reacciona en una situacién de
conflicto segtin sus propias habilidades, conoci-
mientos y valores, rigiéndose normalmente por
unas pautas interiorizadas y solo sopesara dife-
rentes riesgos si dispone de suficiente tiempo de
decision. Un papel importante juega también la
formacion vial del conductor para tomar la deci-
sion entre una frenada de emergencia o esquivar
el obstaculo y si podra ejecutar esta maniobra de
manera satisfactoria considerando sus capacida-
des de conduccion.

Dr. Daniela Mielchen

Directora miembro del Colegio de
Abogados para el Derecho de Tréfico (DAV)

La conduccién auténoma y sus obstaculos juridicos

El presidente de Audi, Rupert Stad-
ler, seguramente hablé en nombre
de la industria automovilistica cuan-
do pidié un pronto desbloqueo de
la conduccién auténoma en circui-
tos de prueba durante su interven-
cién en la cumbre econdmica del
periédico ‘Siddeutsche Zeitung' a
finales de noviembre de 2014. Si
no fuera por la normativa que se
estd quedando a la zaga de la nue-
va tecnologia. Sin embargo, los fa-
bricantes podrian acelerar los pro-
cesos juridicos y legislativos. Antes
de dar el visto bueno a tales inno-
vaciones, los juristas deben saber
quién serd la parte culpable en
caso de siniestralidad. Hasta que
los fabricantes no dejen de pro-
teger sus algoritmos que podrian
aportar datos sobre posibles fallos
de los sistemas de asistencia y faci-
liten estos datos a la jurisprudencia,
serd muy dificil mantener el ritmo
entre innovacién y legislacién.
Tampoco seréd facil mantener el
control sobre los infractores, si es-
tos invocan una infraccién del vehi-
culo sin culpa alguna por su parte.
2Cémo puede y debe reconocer el
estado que tipo de sistema de asis-
tencia fue utilizado en un momen-
to concreto? 3Recopilando todos
los datos disponibles? Los vehiculos
se conectan en red para un infer-
cambio de informacién entre ellos
mismos y su enforno. Ahora Baja
Sajonia quiere probar en sus carre-
teras el sistema de control de velo-
cidad que hasta la fecha ha sido

rechazada en Alemania, y el siste-
ma de emergencia eCall requiere
que el préximo afio todos los vehi-
culos nuevos estén equipados con
un sistema GPS asi como la opcién
de emisién y recepcién. Cada vez
mds nos enfrentamos a una infraes-
tructura que aparte de facilitar la
conduccién auténoma también per-
mitird la vigilancia y el mal uso de
la informacién. jla proteccién de
datos debe estar a la altura de las
circunstancias! No es suficiente ha-
cer una inferpretacién libre de leyes
antiguas para unas circunstancias
nuevas. Necesitamos urgentemente
unas cuantas normas nuevas, que
tomen en consideracién las necesi-
dades del futuro.

En este caso spodrian circular
vehiculos sin la intervencién del ser
humano en las carreteras alemanas
en 20202 Los expertos suponen,
que los coches causarén bastan-
te menos siniestros cuando puedan
conducir a su manera que sus con-
ductores humanos. Entonces, a par-
tir de 2025 se prohibird al ser hu-
mano tomar los mandos debido a
su riesgo elevado de siniestralidad?
O le serd de ayuda reconocer que
la persona al lado izquierdo de la
carretera por su aspecto pertenece
a una banda de msica y ademds
parece querer cruzar la calle en
cualquier momento, asi que prefiere
reducir la velocidad, por sea caso.
La experiencia personal también
puede ser un factor positivo en la
circulacion vial.

En vista a todos los problemas que se deben re-

solver en el camino hacia una conduccién auté-
noma, no debemos olvidar que no solo los fabri-
cantes clasicos de automdviles y sus proveedores
deben seguir en esta direccion, que las posturas y
necesidades de la sociedad van cambiando y que
cada vez es mds urgente encontrar una solucién
a los problemas viales y ambientales. Ya es difi-
cil clasificar Tesla, el pionero en la produccién en
masa de vehiculos eléctricos como un fabricante
clasico, esto se hace imposible cuando hablamos
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Prof. Dr. Wolfgang Schubert

de Psicologia Vial (DGVP)

Presidente de la Asociacién Alemana

La evaluacién cientifica de los sistemas de asistencia
de conduccién es indispensable

Una de las innovaciones tecnolé-
gicas mds llamativas de los dltimos
afos es sin duda la gran cantidad
de sistemas de asistencia a la con-
duccién instalados de serie en los
vehiculos nuevos. Aunque, por un
lado, debemos acoger estas inno-
vaciones tecnoldgicas con satisfac-
cién, debemos, por ofro, pregun-
tarnos si es razonable todo lo que
sea posible tecnolégicamente.

Los sistemas de asistencia se
pueden emplear en la prevencién
de siniestros viales que ocurren
por mal comportamiento huma-
no. Un ejemplo seria el asistente
en las intersecciones, un asistente
para la prevencién de colisiones
con regulador de distancia y ve-
locidad ademds de un sistema de
apoyo en el giro. En caso de fallo
humano, los sistemas de asisten-
cia funcionardan de diferentes ma-
neras: pueden advertir, apoyar o
infervenir activamente. También
se pueden diferenciar sistemas
de confort, de ayuda o de segu-
ridad. Los sistemas de asistencia
como Tempomat, Adaptive Crui-
se Control (ACC), y Lane Keeping
Assistance, por ejemplo, tienen la
funcién de apoyar al conductor.
Intelligent Speed Adaption (ISA),
sistemas de frenada de emergen-
cia y Lane Departure Warning
pertenecen a los sistemas de se-
guridad.

B £/ dilema de la esquiva
lleva al conductor a elegir
entre afropellar a lo mujer
con ¢l carrito de bebe o de
girar hacia el carril contrario
y exponerse a si mismo al
peligro.

A pesar de todos estos aspectos
positivos para la seguridad vial,
debemos ser prudentes. Estudios
con piloto de aviones, por ejem-
plo, han demostrado que aquellos
que suelen volar a menudo con el
piloto automédtico fracasan en situa-
ciones que dependen de sus habi-
lidades aeronduticas. Para poder
tomar decisiones rdpidas y adecua-
das en situaciones complicadas, el
ser humano debe estar despierto y
alerta. Cudntas més funciones au-
tomdticas hace un vehiculo, menos
atencién prestard el humano. Ade-
més, el conductor tendrd que inter-
venir cada vez menos en el proceso
de la conduccién cuanto mejor fun-
cione el sistema de asistencia. Dos
procesos desempefas un papel im-
portante aqui. Por un lado, los sis-
temas de asistencia impiden al con-
ductor adquirir conocimientos en
el manejo de situaciones dificiles y,
por ofro lado, el conductor confia
en la intervencién de dichos siste-
mas en situaciones criticas y su con-
duccién se volverd mds temeraria.

Un apoyo demasiado grande del
conductor no es razonable desde
el punto de vista psicolégico. Una
condicién indispensable para el uso
de sistemas de asistencia de forma
generalizada debe ser su evalua-
cién cientifica considerando no solo
los criterios tecnoldgicos sino tam-
bién los ingeniero-psicoldgicos.

de un gigante de internet como Google. Pero en
el camino hacia el vehiculo autéonomo son estas
las corporaciones que se implican con innovacio-
nes y nuevos enfoques. Al mismo tiempo hay un
cambio de valores significativo en las sociedades
industrializadas. Los jovenes ya no consideran el
coche como signo de posicién social. La potencia
y la cilindrada han sido reemplazadas por conec-
tividad, confort y bajo coste como argumentos
de venta. Esta evolucion también se ve reflejada
en el auge del carsharing. Empezando por las zo-
nas urbanas, el coche propio se hace cada vez me-
nos importante.

Reunir conduccién auténoma con el carsha-
ring presenta muchas ventajas, sobre todo en las
grandes ciudades: se necesitarian mucho menos
vehiculos para alcanzar el mismo rendimiento
de transporte, conservando recursos, protegien-
do el medio ambiente, reduciendo el volumen de
trafico y asi reducir horas de conduccién y mini-
mizar la necesidad de espacios de aparcamiento.
Ademas estas formas de movilidad serian dispo-
nibles independientemente de la edad o limita-
ciones fisicas.

La mezcla de estas ventajas con los problemas
crecientes del trafico urbano hace esperar que los
legisladores también estén interesados en esta-
blecer unas normas juridicas vinculantes y ade-
cuadas.

EL GRAN RETO DE LA SITUACION
DE TRAFICO GLOBAL

Los sistemas de asistencia de conduccién ABS y
ESP siguen la filosofia antigua de los sistemas so-
litarios de prevencion de accidentes. Es sistema
de ABS debe equilibrar mediante una asistencia
tecnoldgica las aptitudes carentes de los conduc-
tores de efectuar una frenada 6ptima con una

—L

(>



Reconstruccién de siniestros a traves del Event Data Recorder

En el desarrollo de vehiculos es de gran
importancia reconocer las reacciones de
los conductores en situaciones criticas
para posteriormente poder aplicar nor-
mas de comportamiento o soluciones tec-
nolégicas para reducir situaciones viales
peligrosas. La reconstruccién de sinies-
tros viales de hoy es una base importan-
te en la seguridad vial de mafiana. Solo
si se pueden reconstruir detalladamente
las causas y el origen de los siniestros,
pueden los cientificos e ingenieros lle-
gar a conclusiones correctas para preve-
nir dichos accidentes en un futuro. Cuan-
to mds profundo sea el conocimiento de
los expertos de las circunstancias de un
siniestro, tanto mds valiosa serd la infor-
macién obtenida. Los peritos deben te-
ner acceso pleno a las informaciones
que puedan indicar exactamente lo que
habia pasado, siendo de gran ayuda

la llamada caja negra del auromévil, o
Event Data Recorder (EDR).

Durante la conduccién, el EDR regis-
tra de forma constante los datos de la
dindmica de la marcha y los parédmetros
de los sistemas, asi como su activacién
o intervencién activa. En el caso de un
siniestro o por deseo del conductor, los
datos se registraran de forma permanen-
te — para los momentos antes, durante y
después de la colisién. La evaluacién de
dicha informacién permite esclarecer las
circunstancias del siniestro. Hasta la fe-
cha muchos accidentes solo se pueden
reconstruir con un andlisis complejo de
conexién de hechos preestablecidos -
o incluso son imposibles de reconstruir
con la metodologia actual.

A eso se afade que el andlisis de
siniestros viales sin los datos de EDR
se hace cada vez mas dificil: los siste-
mas de asistencia y seguridad se ac-
tivan e influyen en las marcas de los
neumdticos en el lugar del siniestro —

o su activacién no deja rastros visibles:
activaciones de ABS, ASR, ESP o de
asistencias de frenada no se pueden
determinar con exactitud mediante las
huellas de los neumdticos durante la
reconstruccién en el lugar del siniestro.
A menudo es imposible esclarecer los
instantes antes del accidente (pre-crash-
fase), al no existir informacién objetivo
de cuando y como haya reaccionado
el conductor y como hayan intervenido
los sistemas del vehiculo. Pero la fase
de la pre-colisién tiene una importancia
especial en la investigacién de sinies-
tros para encontrar posibilidades de
prevencién y atenuacién de las conse-
cuencias de los accidentes.

Para el andlisis y la evaluacién de si-
niestros, por ejemplo, es determinante
el estado de los sistemas de seguridad
como ESP, alerta de mantenimiento en
el carril o asistentes de frenada que tie-
nen una gran influencia en la dindmica
de conduccién y en la secuencia tem-
poral de los hechos. Estos dispositivos
son obligatorios para algunas catego-
rias de vehiculos, pero debe existir la
posibilidad de ‘revocarlas’ o incluso de
desconectarlas. De esta manera, solo
una evaluacién compleja de los da-
tos confidenciales almacenados en los
dispositivos de control determinaré de
manera objetiva el estado de funciona-

M Situaciones viales complejas
requieren la mdxima atencidn
de todos los usuarios de la via
pblica.

miento de los sistemas en el momento
del siniestro.

Seria ventajoso poder recuperar datos
EDR de todos los vehiculos después de
un siniestro vial. Ya seria un gran avan-
ce, si solo uno de los vehiculos implica-
dos facilitara dicha informacién. Las ca-
jas negras se emplean desde hace algin
tiempo en empresas de autocares, trans-
portes de mercancias peligrosas, trans-
portistas, empresas de leasing, servicios
de emergencias o en el marco de pro-
yectos de investigacién de siniestros via-
les — sin ninguna responsabilidad juridi-
ca. A menudo se utilizan cajas negras
adaptadas con posterioridad.

Hay dos criterios importantes que se
deben tener en cuenta en el debate so-
bre si, y en caso afirmativo, para que
tipos de vehiculos las cajas negras debe-
rian ser obligatorias: por un lado asegu-
rar que el EDR es adecuado y necesario
para el aumento de la seguridad vial de
una cierta categoria de vehiculo. Por el
otro, la norma debe respetar el princi-
pio de proporcionalidad. Seria deseable
el uso generalizado de las cajas negras
primero en categorias de vehiculos con
un alto potencial de peligro. Dichas ca-
tegorias se determinaran mediante las
experiencias obtenidas de los siniestros
con consecuencias graves. La instalacién
obligatoria de las cajas negras en ‘to-
dos’ los vehiculos de transporte deberia
depender de la valoracién sobre la ver-
dadera utilidad de todas las experien-
cias obtenidas en las investigaciones de
los siniestros para un avance en el desa-
rrollo de la seguridad vial.

54 | 55



deceleracion perfecta. El sistema ESP ayuda al
conductor de mantener el vehiculo estable en si-
tuaciones criticas y, por ejemplo, evitar derrapes
en las maniobras al evitar un obstaculo. Estos
sistemas todavia no toman en consideracién el
estado vial en general, sino solo han reconoci-
do o evitado un proceso de bloqueo de frenos
en base a una situacion técnica o han detecta-
do un derrape o subviraje inminentes activan-
do medidas especificas de control de frenada en
ruedas individuales o intervenciones en la ges-
tién del motor.

El desafio en el futuro serd comprender no
solo la situacion del vehiculo propio sino de to-
dos los demas usuarios de la via publica asi como
la situacion vial en general y tomar la contrame-
dida necesaria en caso de reconocer un conflicto.
La medida deben ser proporcionada y adecuaday
no debe generar riesgos aun mayores que los pro-
vocados por la situacién de conflicto inicial. Fi-
nalmente, en caso necesario, debe ser posible su
determinacién después de un siniestro vial y su
evaluacion en un juicio.

Las presentes reflexiones resultan significati-
vas ya que el camino hacia una conduccién auto-
matizada pasard por un periodo largo en el que
conviviran vehiculos con sistemas de asistencia
e inteligencia crecientes con un gran nimero de
vehiculos que carezcan de dichos sistemas. Un
alto estado de desarrollo final podria ayudar en
un reconocimiento temprano de conflictos y ase-
gurar una respuesta automatizada adecuada, por

B £ trdfico urbano en las grandes ciudades ha
aumentado significativamente en los dtimos afios.

3Menos siniestros mediante llaves de contacto personalizadas?

La llave de contacto personalizada,
ofrecida por ejemplo por Ford bajo el
nombre de ‘MyKey’, podria ser una so-
lucién para los padres que quieren fo-
mentar en sus hijos conductores noveles,
una conduccién econdmica y segura
sin vigilancia personal. Se trata de una
llave de contacto asignada a una sola
persona programada con funciones adi-
cionales. La programacién se realiza
mediante enlaces de radiofrecuencia de
un men{ individual en la unidad central
del vehiculo. Para programar o borrar
las funciones es necesario el uso de la
[lave maestra, el usuario de la llave de
contacto personalizada no podrd elimi-
nar ni cambiar la programacién por si
mismo.

Una de las funciones principales de
MyKey es el limite de la velocidad mdxi-

ma, por ejemplo, a 130 km/h. Ademds,
se puede programar una funcién que
emite sonidos de alerta o advertencias
Spticas en caso de sobrepasar la velo-
cidad establecida. A través de la llave
también se puede regular el volumen del
dispositivo de audio y asi evitar posi-
bles distracciones. Otras funciones son
la advertencia para el uso del cinturén,
aviso ampliado en el indicador de la
reserva del tanque y el impedimento de
desactivar ciertas funciones del sistema
de asistencia.

Para obtener informacién sobre la
acogida de estas medidas, Ford llevé a
cabo una encuesta entre los usuarios en
los EEUU. Como era de esperar, la reac-
cién de los padres era muy positiva. Sus
hijos tenian bastante mds reservas, aun-
que el 42 por ciento de los conductores

noveles aceptarian este tipo de control,
si esto les permitiria coger el coche a
solas més a menudo.

Los j6venes adultos en edades com-
prendidos entre los 18 y 24 afios siguen
siendo el grupo de mayor riesgo en la
conduccién vial. A este grupo pertene-
cen la mayoria de los principiantes. En
las carreteras alemanas murieron en el
afo 2013 1.588 ocupantes de turismos
en siniestros viales. 342 de ellos (22
por ciento) tenian entre 18 y 24 afos.
La mayoria de estas victimas mortales
eran los hombres jévenes con 251 muer-
tos. Causa principal de los siniestros es
una velocidad inadecuada. Estos he-
chos otorgan un alto potencial a las lla-
ves de contacto personalizadas con las
funciones arriba descritas para reducir
el nimero de victimas mortales.



lo menos en los vehiculos que dispongan de di-
cho sistema de inteligencia. La situacidn sera cri-
tica cada vez que un usuario de la via publica sin
sistema de inteligencia propio interacttia y ha de
tenerse en cuenta en el trafico vial - tanto si es
otro vehiculo, o un usuario vulnerable como ci-
clista y peatén.

La esperanza de poder reconocer y controlar
todas las incidencias relevante del sistema vial
con suficiente tiempo de antelacion sigue siendo
una utopia hoy dia, a menos que las normas rela-
tivas a la politica de transporte obligasen a pea-
tones, ciclistas e incluso usuarios motorizados
de instalar, llevar y mantener activadas sistemas
de re-equipamiento para garantizar una red ade-
cuada de comunicacién de los distintos sistemas
electronicas de gestion de trafico.

Todavia no se han establecido las maneras de-
finitivas de desarrollo de algoritmos inteligentes
y responsables para las diversas situaciones via-
les. Se recomienda determinar, mediante el se-
guimiento detallado de ‘conductores modelo’, con
qué mecanismos de decision afrontan estos con-
ductores experimentados las situaciones criticas
para resolverlas de forma exitosa. Las informa-
ciones recibidas y procesadas — consciente o in-
conscientemente — juegan un papel importante en
estas decisiones. Objetivo de analisis también de-
beria ser la decisioén sobre que alternativa de medi-
da defensiva parece la ‘correcta’ Ademds se debe-
ria analizar el comportamiento de un conductor
que carezca de ciertos sistemas de seguridad en su
vehiculo para una comparaciéon de riesgos y una
evaluacion de posibles cambios en dichos riesgos.
Con este fin se han realizado estudios extensivos
llamados ‘Naturalistic Driving Studies’ tanto en
Europa como en los EEUU. Hasta ahora no se ha
podido determinar como evaluar el volumen total
de informacién de una manera eficaz y objetiva ni
que conclusiones extraer.

NUEVAS POSIBILIDADES DE OPTIMIZACION
DE LOS VEHICULOS COMERCIALES PESADOS

No solo los turismos, también los camiones de
mercancia pesados han evolucionado a verdade-
ros vehiculos de alta tecnologia. La mejora no solo
afecta a la estructura y el equipamiento de seguri-
dad de las cabinas y las caracteristicas de la con-
duccién. Aparte de medidas estrictamente me-
canicas en la proteccion de anti empotramiento
delantero, trasero y lateral, se emplean cada vez
mds sistemas modernos de asistencia de conduc-

Prof. Dr.-Ing. Tran Quoc Khanh

de la Universidad de Darmstadt

Director de la Seccién Técnica de lluminacién

Sistemas de iluminacién inteligentes para

una mayor seguridad

La historia del automévil comen-
z4 en 1886 con el desarrollo del
motor de combustién. En 1908 se
instalé la primera fuente de alum-
bramiento eléctrico en el dmbito
automovilistico. Desde enfonces
hasta la fecha se han alcanzado
grandes progresos tanto en la tec-
nologia automovilistica como en
la tecnologia de la iluminacién. La
funcién de los sistemas de alum-
bramiento en el vehiculo es optimi-
zar las condiciones de visibilidad
del conductor en la oscuridad para
prevenir siniestros viales. Hasta
los afios 90 las tecnologias de
alumbramiento en los vehiculos se
centraron en el desarrollo de ilu-
minacién frontal con ldmparas hao-
l6genas y lamparas de descarga
Xendn. Las funciones de ilumina-
cién se limitaron a las luces de cru-
ce o de carretera; el alcance méxi-
mo de los sistemas de iluminacién
de cruce era de 85 metros.

Al principio de del siglo 21,
las tecnologias de alumbramien-
to en vehiculos cambié hacia un
desarrollo de los faros delanteros
adaptativos (AFL). Segin el con-
torno de la carretera, el dngulo de
giro y la velocidad del vehiculo se
activa la luz de cruce, intermiten-
tes, luz de posicién, de autopista
y climatologia adversa, respecti-
vamente. El gran avance en el de-
sarrollo de la tecnologia de alum-
brado LED ha permitido su uso en
las funciones de luz de cruce y
carretera desde 2006. Estos siste-
mas proporcionaron el mismo haz
de luz en la carretera que hasta

este momento solo habian alcan-
zado los faros Xenén. Junto con
un mayor uso de los faros LED se
desarrollaron funciones inteligen-
tes de asistencia de alumbrado,
como las luces de sefalizacién,
el haz dindmico de la linea de
claro-oscuro o la luz de carretera
antideslumbrante. al fusionar las
funciones sensoriales disponibles
como cdmara, GPS o radar.

Andlisis actuales de la Universi-
dad de Darmstadt demuestran que
los sistemas de luz de carretera
antideslumbrantes tienen un alcan-
ce de visibilidad de 130 metros y
estén casi al nivel de las luces de
carretera convencionales. No des-
lumbran al tréfico que circula en
sentido contrario, ya que el haz
de luz es muy parecido a las lu-
ces de cruce, permitiendo una de-
tencién segura incluso a una velo-
cidad de 125 km/h (frenada de
emergencia).

El desarrollo de la tecnologia de
alumbrado de los préximos afios
incluird por un lado el disefio de
una matriz de LED multi-pixelada.
Es el sistema de iluminacién que
proporciona un campo de visién
extenso mientras que permite un
‘antideslumbramiento’ dindmico
de los demds usuarios de la via
publica en cada situacién vial.
Actualmente se estdn desarrollan-
do fuentes de iluminacién de alto
rendimiento como léser y LED de
alta tensién para aumentar el al-
cance de visibilidad hasta los 220
metros y asi aumentar también el
confort de visién.

ci6én, mejorando la seguridad no solo de los camio-
nes sino también de los demas usuarios de la via pa-
blica. Sigue en vigor el principio de que el mayor
provecho se obtendrd de la prevencién de sinies-
tros viales, puesto que con una cantidad creciente
de vehiculos, las medidas de atenuacion de las con-
secuencias de siniestros viales (seguridad pasiva)
tienen un potencial cada vez menor. Un camién de
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Ingenieria automovilistica

40 toneladas que circula una velocidad de 80 km/h
corresponde a una energia cinética de aproximada-
mente 10.000 kilojulios. Para circular con esta mis-
ma energia cinética un turismo de 1,7 toneladas de
peso deberia circular a una velocidad de 400 km/h.
Sin embargo, las medidas de seguridad pasivas si-
guen siendo indispensables en siniestros viales a ve-
locidades de colision menores e incluso ocupan un
lugar importantisimo en la visién global respecto a
los sistemas modernos de asistencia de conduccion.

Un paso importante en la mejora de la seguri-
dad activa de los camiones fue el antibloqueo au-

Dr. Gerd Neumann

Miembro del Consejo del Comité International
de I'Inspection Technique Automobile (CITA)

Avances en el desarrollo de la inspeccién
técnica de los vehiculos en Europa

En los dltimos tres afios, la Comi-
sién de la UE ha fijado el rumbo
importante para una mayor seguri-
dad vial y el avance en el desarro-
llo de las inspecciones periédicas
de vehiculos. A mediados de 2013
la Comisién de la UE convocé a
concurso un proyecto de investiga-
cién de inspeccién de los sistemas
tecnolégicos en los vehiculos en

el marco de la inspeccién técnica
principal (HU). Entre todos los aspi-
rantes se encomendé la ejecucién a
la Asociacién Internacional de Ins-
peccién Automovilistica CITA (Comi-
té Intenational de I'lnspection Tech-
nique Automobile).

La cuestién principal del estudio
era proponer nuevos procesos fe-
niendo en cuenta los interfaces elec-
trénicos de los vehiculos y determi-
nar el valor afiadido de estos para
los estados miembros europeos. En
el laboratorio de investigacién del
Instituto Federal de Caminos y Ca-
rreteras (BASH), los expertos instala-
ron y experimentaron con métodos
de inspeccién para ABS, ESP y los
airbags respectivamente. Las prue-
bas prdcticas de dichos métodos
se efectuaron en el marco de unos
ensayos a gran escala de més de
2.000 inspecciones de sistemas en
tres paises europeos, pudiendo de-
mostrar la utilidad de los llamados
Scantools y determinar la cobertura
en los diversos parques méviles.

La excelente colaboracién entre
las organizaciones de control, los
fabricantes de los dispositivos de
certificacién e instituciones de in-
vestigacién independientes (TRL
United Kingdom; BASt Alemania,
Universidad Zeppelin de Fried-
richshafen) permitié alcanzar
resultados que serdn un apoyo
constructivo en la instalacién a
nivel europeo de la inspeccién de
sistemas de seguridad electrénicos
en los vehiculos.

En Alemania comenzardn ya el
1 de julio de 2015 los nuevos pa-
sos hacia dicha aplicacién gra-
cias a una larga labor de desarro-
llo de la FSD. El adaptador para
la inspeccién técnica principal se
introducird en todos los puntos de
inspecciédn. En los préximos afios
comenzard la instalacién progre-
siva de los reconocimientos fun-
cionales de los distintos grupos de
sistemas. En el marco de la implan-
tacién de la directiva 2014/45/
UE se establecerd la inspeccién es-
tandarizada y unificada de todos
los sistemas de seguridad electréni-
cos instalados en los vehiculos.

El control futuro de los vehiculos
sin el uso de tools y software ade-
cuados serd impensable con una
movilidad cada vez més interco-
nectada. El estudio ECSS de la Co-
misién de la UE ha sido una contri-
bucién importante en este camino.

tomatico ABV, el llamado sistema antibloqueo
ABS. El equipamiento obligatorio de vehiculos de
mercancia pesados se aplica desde octubre de 1991
en Alemania. Desde 1998 también se ha incluido
progresivamente a los vehiculos de mercancia li-
geros. En marzo de 2001 entré en vigor el equi-
pamiento obligatorio de ABS en los remolques de
peso superior a 3,5 toneladas.

LAS NORMAS PROPORCIONAN UNA
MAYOR IMPLANTACION EN EL MERCADO

Los sistemas de asistencia de conducciéon dispo-
nibles desde hace afios como equipamiento adi-
cional para vehiculos pasados y ligeros respecti-
vamente son Electronic Stability Control (ESC),
sistemas de asistencia de frenada de emergencia
(Automatic emergency Braking System AEBS) y
sistemas de advertencia de salida de carril (Lane
Departure Warning System LDWS) o sistemas de
mantenimiento de carril (Lane Keeping Assistan-
ce System). Las investigaciones en materia de si-
niestros viales han determinado sin duda alguna,
que estos sistemas de asistencia de conduccién au-
mentan la seguridad vial de camiones significati-
vamente y no se limitan a la proteccién de los ocu-
pantes del camioén sino de todos los implicados en
un accidente. Aunque las experiencias en situa-
ciones reales de circulacién confirman esa mayor
proteccion, las cuotas actuales de equipamiento
voluntario siguen siendo bajas.

El reglamento europeo 661/2009/CE del 13 de
julio de 2009 establece el uso obligatorio del siste-
ma de control de estabilidad (ESP) en todos los ve-
hiculos de nueva matriculacion, incluido camio-
nes, desde el 1 de noviembre de 2014. A las nuevas
homologaciones se aplica desde el 1 de noviembre
de 2011. Vehiculos comerciales de nueva matricu-
lacién (autobuses, camiones de transporte de mer-
cancia de la categoria M2, M3, N2 y N3) deben es-
tar equipados con sistemas de aviso de salida de
carril (LDWSY) y sistemas de frenada de emergen-
cia (AEBS) a partir del 1 de noviembre de 2015. A
las nuevas homologaciones se aplica esta normati-
va desde el 1 de noviembre de 2012. Existen excep-
ciones y caracteristicas especiales tanto para vehi-
culos de motor como para remolques que aqui no
se podran detallar. En casos especiales, por ejem-
plo, algunos camiones no tendran que estar equi-
pados hasta noviembre de 2016 o noviembre de
2018, respectivamente con el sistema avanzado de
frenada de emergencia a un nivel dos de potencia.
A pesar de estos periodos especiales de transicion
en algunos casos y de las diferentes capacidades



B £l mayor peligro para los
ciclistas en el transporte por
carrefera son los camiones
que giran hacia la derecha.

minimas, estos sistemas mejoraran la seguridad
de practicamente todos los autobuses, camiones y
remoques pesados. El desarrollo apunta en la di-
reccién de una conduccién plenamente automati-
zada - los primeros pasos ya han sido dados.

PROTECCION EFICAZ CONTRA LAS
COLISIONES POR ALCANCE Y ACCIDENTES
EN GIROS A LA DERECHA

Los futuros sistemas de asistencia de direccién
prometen ser un gran potencial de efectividad en
los vehiculos de uso comercial. Hasta la fecha es-
tos sistemas solo existen para los turismos. Man-
tienen el vehiculo en el centro del carril o, segun su
programacion, en el margen de la carretera. Pro-
porciona una sensacién de comodidad a los con-
ductores en su dia a dia y el sistema convencional
de aviso de abandono de carril saltara con mucha
menor frecuencia si se usa en combinaciéon con un
sistema de direccién activo. Como con cualquier
sistema de asistencia, el conductor podra anular
la funcidn de la asistencia en cualquier momento.

Los mencionados sistemas de frenada con fre-
nada de emergencia incorporada (AEBS) aportan
otra mejora en la seguridad. Un dispositivo pre-
vio de este sistema es el regulador de control de
velocidad de crucero adaptado (Adaptive Cruise
Control ACC) que controla la distancia configu-
rada respecto al vehiculo delantero. Muchos fabri-
cantes lo ofrecen en sus vehiculos como sistemas
de confort y en cierta medida pueden ayudar en la
prevencion de accidentes por alcance en autopis-
tas y autovias.

Se prevé ademas que los sistemas de monito-
rizacién por camara reemplazaran a los sistemas

convencionales de espejos. Las combinaciones de
andlisis de imagen electrénicos con sensores de
radar, lidar y ultrasonicas de vision integra de 360
grados abren nuevas perspectivas de ayuda, adver-
tencia y, en caso necesario, incluso de asistencia
activa en el dominio del vehiculo a los conducto-
res. Aqui también se puede abordar de manera efi-
caz el problema de los accidentes con implicaciéon
de peatones, ciclistas y camiones que giran hacia
la derecha. En ese sentido, el asistente de giro po-
dria ser un elemento importante en la prevencién
de siniestros.

INSPECCIONES TECNICAS GENERALES
CADA VEZ MAS IMPORTANTES

Lo expuesto anteriormente pone de manifiesto
que la electrénica disponible actualmente abre
unas dimensiones de seguridad vial completa-
mente nuevas. Igual que los sistemas convenciona-
les - por ejemplo sistemas de frenada y direccion,
ejes, ruedas y neumaticos, sistema de suspension,
bastidor, chasis y construccion - los sistemas elec-
trénicos también sufren un desgaste natural. La
Asociacién Internacional de Inspecciéon Automo-
vilistica (CITA) determind hace unos anos en di-
versas inspecciones que la electronica de los vehi-
culos muestra un porcentaje de averia parecido al
de la mecanica. El porcentaje de averia aumenta
tanto con la edad del vehiculo como con el kilo-
metraje.

Esto otorga a la inspeccién periddica de los ve-
hiculos una mayor importancia en el futuro. Solo
un sistema de asistencia de conduccién funcional
puede desarrollar su efectividad. Y si es posible,
a lo lardo de toda la vida util del automévil. Un
papel central desempefiard la implantaciéon del
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B £ adaptador de la inspeccion
técnica principal (HU) aporta
mayor eficiencia.

Ingenieria automovilistica

adaptador de la inspeccidén técnica general a par-
tir del 1 de julio de 2015. Esta herramienta permi-
tird a los peritos inspeccionar los sistemas de asis-
tencia instaladas y controlar la informacion de los
sensores, asi como la funcion y efectividad de los
sistemas de seguridad de conduccion.

El ‘SafetyCheck’ llevado a cabo desde hace
afios por DEKRA, la Asociacién de Vigilancia del
Transporte por carretera y el Consejo Aleman de
Seguridad de Transporte, muestra la importan-
cia de las inspecciones periddicas de los sistemas
electronicos. El objetivo de los iniciadores de esta
accion, que vio la luz en 2007, era reducir el alto
riesgo de siniestros viales de los conductores jo-
venes. La franja de edad comprendido entre los
18 y 24 afios pertenece a los usuarios de la via pu-
blica con el mayor riesgo de accidentes y muertes.
En el afio 2013, un 14,8 por ciento de las victimas
mortales pertenecian a esta franja de edad. Las

m] . . .
Alto nivel de equipamiento
ABS y airbag ya son equipamientos de serie en los vehiculos inspeccionados en el marco del ‘SafetyCheck'.

razones pueden ser, por un lado, la inexperiencia
¥, por otro, el hecho que los conductores jovenes a
menudo circulan con vehiculos mds antiguos.

Mas de la mitad de los vehiculos inspecciona-
dos (52,4 por ciento) en el marco del SafetyCheck
en 2014 disponian de ESC/ASR a bordo. Nueve
de cada diez estaban equipados con ABS y air-
bag (89,6 por ciento y 91,6 por ciento, respectiva-
mente) (imagen 20). Solo un nueve por ciento de
los vehiculos no tenia ninguno de estos tres sis-
temas instalados. Por otra parte, también se ob-
servé que un siete por ciento de los sistemas ESC/
ASR, y casi un tres por ciento de los airbags y un
2,3 por ciento de los sistemas antibloqueo no fun-
cionaban.

Un total del 70 por ciento de los vehiculos ins-
peccionados el SafetyCheck 2014 tenia mas de
ocho afios. La edad media era de 11,7 afios, casi
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7]]
Desarrollo constante &
Resultados de las inspecciones de vehiculos en las Gltimas décadas. Si observamos los resultados de las inspecciones técnicas de los vehiculos de los aiios 1980,1990, 2000 y 2010,
vemos que la relacion entre vehiculos sin defecto, con defectos leves y defectos graves, asi como vehiculos no aptos para la circulacion ha tenido una variacion positiva minima a
lo largo de las décadas. Mientras que el ndmero de vehiculos sin ningin defecto aumentd un 5,5 por ciento en este periodo, el nimero de vehiculos con defectos leves o graves
disminuyé en este mismo porcentaje. Los mayores defectos se siguen encontrando en los dispositivos técnicos de alumbramiento, seguido por defectos en los frenos asi como en las

ruedas y neumdticos.

8.787.484 11.778.870

Datos en por ciento

tres aflos mas que la media del parque movil ale-
man. Los vehiculos examinados tenian una media
de 136.000 kilometros de rodaje, esto supone un
aumento de aproximadamente 10.000 kilémetros
en cinco afios. Los resultados también demues-
tran que con el aumento de edad de los vehiculos
hay un aumento considerable de los defectos: un
28 por ciento de los vehiculos menores de 3 afios
presentaron defectos; en los vehiculos de entre 7 y
9 anos de antigiiedad el porcentaje rondaba el 71
por ciento y alcanzaba su maximo de casi un 87
por ciento en los vehiculos con una antigiiedad
entre 13 y 15 aios. Aproximadamente un 46 por
ciento de todos los vehiculos presentaban defec-
tos en el ambito del chasis, ruedas y neumaticos
y carroceria, un 43 por ciento en la iluminacidn,
electricidad y electrénica, un 34 por ciento en el
sistema de frenada. Estas cifran demuestran cla-
ramente que todavia existe un gran potencial en
el aumento de la seguridad vial.

16.229.817

Hechos en breve

* Los sistemas de asistencia de cir-
culacion ofrecen una gran varie-
dad de posibilidades de prevenir
o atenuar las consecuencias de
los siniestros viales.

¢ No solo los turismos, también los
camiones pueden circular com-
pletamente automatizadas en
pistas de prueba y recorridos de
demostracién.

® Los conductores de los turismos
actuales ya pueden circular de
forma semi-automatizada, por
ejemplo, en atascos a baja ve-
locidad en las autopistas y au-
fovias.

 La comunicacién y conexion se-
gura entre el vehiculo, la infraes-
tructura y ofros usuarios de la via
publica se encuentra todavia en
una fase inicial.

18.287.037

B Sin defecto

H Defecto leve
Defecto grave

M No apto para la
circulacién

Vehiculos inspeccionados

Fuente: Oficina Federal de Transportes por Carretera (KBA)

* La aceptacién de las nuevas funcio-

nes de asistencia de conduccién y
funciones de la conduccién automa-
tizada varia internacionalmente.

Los disefiadores de sistemas de
asistencia de conduccién deben te-
ner en cuenta cuestiones éticas en
la busqueda de soluciones para si-
tuaciones conflictivas en las carre-
teras.

La proteccion frente a las colisiones
por alcance y siniestros por giros
hacia la derecha de los camiones
debe mejorarse considerablemente.

Los llamados Event Data Recorder
aportan informacién importante so-
bre las causas y la evolucién de los
siniestros viales.

La inspeccién técnica general gana
importancia a causa de los siste-
mas electrénicos instalados.

60 | 61



Infraestructura

Auxilio rdpido y normas comprensibles

Para aumentar la seguridad vial, la infraestructura junto con lo sistemas especificas de conduccién juegan un papel
importante. No basta solo con la ampliacién y el mantenimiento de las carreteras o con la proteccién con medidas de
seguridad adecuadas. Existe un gran potencial de optimizacién en el ambito del servicio de emergencia asi como en la
homologacién de las normas de tréfico en toda la UE.

W (ada vez mds ciudades europeas
diserian espaios de franporte ele-
gidos segun el principio de ‘shared
space’. La idea es de modificar el
trdfico urbano, renunciando en lo
posible a serializaciones luminosas
y sefiales y rotulaciones. El objetivo
es alcanzar un cambio voluntario
en el comportamiento de todos los
usuarios de la via piblica sin normas
restrtictivas. Al mismo tiempo todos
los usuarios gozaran de los mismos
derechos.

Tanto en centros urbanos como en carreteras na-
cionales, secundarias o en la autopista: después
de un siniestro vial con dafios personales es im-
prescindible tener un auxilio rapido para evitar le-
siones graves y/o salvar vidas. En caso de emergen-
cia, cada segundo cuenta. Hoy dia el servicio de
emergencia se traduce en un rescate rapido, orien-
tado hacia el paciente, una atencién médica opti-
ma en el lugar del siniestro asi como el transporte
cuidadoso de todos los heridos a los hospitales de
referencia. Siguen existiendo grandes diferencias a
nivel europeo respecto a la calidad de los servicios
de emergencias. No todos los sistemas compren-
den la importancia de la atencion pre-hospitala-
ria de los pacientes. El National Health Service Act
de Inglaterra estipulé en 1948 la disponibilidad
inmediata de una ambulancia para quien la po-
dria necesitar. La organizacién y encomendacién
del servicio de emergencia se convirtié en com-
petencia municipal. En 1956 se cred una unidad
de transporte de cuidados intensivos en el hospi-
tal parisino Necker para poder ingresar a pacien-
tes con respiracion asistida. Se crearon varias uni-

dades mas en diversos hospitales franceses que se
utilizaron también en intervenciones de urgencias
médicas fuera de los hospitales. Estas llamadas
UMH (Unité Mobile Hospitaliére) se coordinaron
de manera centralizada a partir de mediados de
los afios 60 y se fusionaron el servicio SMUR (Ser-
vice Mobile d’Urgence et de Réanimation), que
actualmente sigue operativo. Con el aumento del
transporte individual en los afios 50 y el aumento
llamativo de las victimas mortales, el sector mé-
dico aleman empez6 a demandar una atencién de
primeros auxilios en el lugar del siniestro. En 1964
entrd en servicio el primer coche patrulla médica
en Heidelberg. Nacid el sistema ‘Rendezvous’ que
comprendia la llegada por separado de ambulan-
ciay médico de urgencia, un sistema que sigue em-
pleandose en muchos lugares.

CONSULTA DE MATRICULA AGILIZA
LA CADENA DE EMERGENCIA

El volumen creciente de la circulacién vial y los
problemas derivados para los cuerpos de bombe-



ros de llegar con rapidez a los lugares de los si-
niestros pusieron en servicio el vehiculo de sal-
vamento rapido a mediados de los afnos 70. Estos
vehiculos de emergencia construidos en base a los
modelos de los todoterrenos transportaron dispo-
sitivos técnicos de rescate para la atencion médi-
ca de urgencia, facilitando la rapida liberaciéon y
atencion de los ocupantes atrapados en sus vehi-
culos. Al mismo tiempo se mejor6 la coordinacién
entre los cuerpos de bomberos y los servicios de
urgencia, siempre y cuando estos servicios no fue-
ron asumidos directamente por el propio cuerpo
de bomberos.

La intervencién de los bomberos en el rescate de
ocupantes atrapados o atorados ha cambiado drés-
ticamente. Las estructuras rigidas de los habitacu-
los, un equipamiento amplio de airbags y otros
dispositivos de seguridad protegen a los ocupantes
de manera éptima. Pero en casos de extrema gra-
vedad presentan un gran desafio para el servicio
de los bomberos.

Para asegurar un rescate rapido y orientado
hacia el paciente, los fabricantes automovilisti-
cos junto con el cuerpo de bomberos y servicios
de emergencias elaboraron un esquema de tarje-
tas informativas especificas de los distintos tipos
de vehiculos. Estas hojas informativas de rescate
podrén ser utilizados por los bomberos en sus in-
tervenciones. Puesto que es imposible identificar
de forma inequivoca todos los vehiculos danados
en el lugar del siniestro y ademas llevar impresa la
hoja de rescate correcta, es imprescindible dispo-
ner de un sistema electrénico de identificacion e
informacidn. Se necesita una rdpida implantaciéon
a nivel europeo de un sistema que facilite infor-
macion necesaria al cuerpo de bomberos median-
te la consulta de matricula en el mismo lugar del
siniestro. De esta manera se asegura una disposi-
cién amplia de datos referente a todos los vehicu-

Dr. Marco Irzik

de Caminos y Carreteras (BASt)

Director del grupo de trabajo de
camiones largos del Instituto Federal

Mayoritariamente efectos positivos
en el empleo de camiones largos

El gobierno de la Repiblica Fede-
ral de Alemania esta realizando
un ensayo a largo plazo desde el
1 de enero de 2012 hasta el 31
de diciembre de 2016 con camio-
nes largos para investigar las po-
sibilidades y riesgos de este nuevo
concepto de transporte de vehicu-
los. Los camiones largos pueden
medir hasta 25,25 metros y ser
hasta 6,5 metros més largos que
los camiones convencionales, pero
su peso fotal no puede superar el
méximo establecido del transporte
combinado de 40 y 44 toneladas
antes y después de un viaje, res-
pectivamente.

Aproximadamente a la mitad
del ensayo, el Instituto Federal de
Caminos y Carreteras (BASH) en-
cargada del apoyo cientifico, re-
sumié y evalud la informacién mas
relevante hasta la fecha en un in-
forme preliminar. Era importante
averiguar el efecto del uso de ca-
miones largos en comparacién a
una situacién sin camiones largos
respecto a las cuestiones plantea-
das. Resumiendo se puede decir
que aparte de los efectos positi-
vos como una mayor eficiencia y
reduccién de viajes en camién,
hasta la fecha no han surgido pro-
blemas graves en el marco estable-
cido de este ensayo. Teniedo en
cuenta la gran variedad de cues-
tiones analizadas, el nimero de
riesgos identificados es minimo.

VEHICULE DE SECOURS ET (¥ ASSISTANCE AUX VICTIMES

Estos riesgos identificados se pue-
den clasificar como controlables
respecto al nimero de camiones
largos participantes en el ensayo
ain cuando se admite una pro-
porcionalidad més alta de camio-
nes lagos en el transporte de mer-
cancia. Solamente se necesitard
encontrar un enfoque de solucién
para el hecho que las plazas obli-
cuas de aparcamiento en las dreas
de descanso suelen ser demasia-
do cortas para el nimero creciente
de camiones largos y poder seguir
garantizando un aparcamiento
reglamentario en las dreas de
descanso.

Es importante sefialar que los re-
sultados obtenidos se basan en las
condiciones especificas del ensa-
yo a largo plazo. Algunas de es-
tas condiciones se deben en parte
a las directrices excepcionales del
reglamento para este ensayo y en
algunos casos individuales al com-
portamiento adaptado a las condi-
ciones del procedimiento del con-
ductor. En el marco del presente
ensayo se han utilizado camiones
largos de ocho ejes. Basdndose en
la carga por eje mdxima autoriza-
da, seis ejes podrian ser suficien-
tes, hecho que podria influir en
algunos resultados individuales del
ensayo. Asi que en cuanto haya
modificaciones en las condicio-
nes dadas, de deben reconsiderar
cierfas cuestiones de nuevo.
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Infraestructura

Dr.-Ing. Achim Kuschefski

Director del Instituto de Seguridad
de Vehiculos de dos Ruedas (ifz)

Seguridad de motocicletas — ayer, hoy y mafiana

Si hablamos de asegurar la seguri-
dad vial de los vehiculos de dos rue-
das, existen tres componentes que
son esenciales en dicha seguridad
en las motocicletas y los ciclomoto-
res: el vehiculo, el entorno de la cir-
culacién y el conductor.

La seguridad vial de los vehiculos
motorizados modernos de dos rue-
das se ha mejorado sobre todo por
sus ‘valores internos’. Por ejemplo,
se ha logrado un mayor control de
estabilidad de carril y un contacto
mejorado con la calzada mediante
avances en el chasis y los neumati-
cos. La implantacién de sistemas de
antibloqueo y controles de traccién
han evitado numerosas caidas. Mu-
chas mejoras se han hecho posibles
gracias a la tecnologia moderna de
medicién y sistemas adecuados de
control y de regulacién. Los avan-
ces tecnolégicos seguirdn prestando
sus servicios, por ejemplo, con vistas
a la interconexién entre vehiculos y
usuarios de la via pdblica.

Aparte de los demds usuarios de
las via pUblicas, las condiciones de
las carreferas son de especial im-
portancia cuando se trata del entor-
no circulatorio. Es bien sabido, que
el dmbito vial ha sido y es disefia-
do principalmente para vehiculos
de cuatro ruedas. Desde hace algin
tiempo, sin embargo, se ha produci-
do un cambio de actitud en este as-
pecto. Por ejemplo, en las barreras
de proteccién que a menudo causa-
ron graves lesiones a los motoristas.
Solo con la desinstalacién de barre-
ras innecesarias y la instalacién de
sistemas de protecciones de seguri-
dad aptos para motocicletas con el
llamado dispositivo de proteccién
contra el empotramiento se pueden
reducir de manera significativa las
graves consecuencias de los sinies-
tros Se han editado publicaciones
sobre la construccién de carreteras
seguras para motoristas como el fo-
lleto informativo ‘MUMOT’ que ha
recibido una gran acogida y es con-
sultado por muchos ingenieros de
caminos responsables de la cons-
truccién de las carreferas. La investi-

gacién futura junto con las experien-
cias précticas contribuirdn a mejorar
la seguridad vial tanto de las moto-
cicletas como de los ciclomotores.

El tercer componente, el conduc-
tor, era uno de los temas a tratar en
la 10 conferencia internacional de
motocicletas( ifz) a finales de sep-
tiembre de 2014 en Colonia, don-
de expertos en seguridad vial de 20
naciones diferentes presentaban las
novedades en la seguridad vial de
motocicletas y ciclomotores. Recien-
tes resultados de las investigaciones
de siniestros viales confirman que
uno de los escenarios principales de
accidentes de motocicletas son coli-
siones con ofros usuarios de las vias
pUblicas en puntos criticos. En el 80
por ciento de los casos el contrario
es un turismo — que suele ser el cau-
sante de la colisién. A menudo, sim-
plemente se les pasa por alto a los
motoristas o se calcula mal su veloci-
dad de alcance. Estas informaciones
simples pero decisivas deben tener
mayor consideracién en la forma-
cién y educacién de los motoristas
y ademds deben ser transmitidos a
los demds usuarios de la via publi-
ca, como a los conductores de los
turismos.

La observacién de los siniestros
viales sin contrario de los vehiculos
motorizados de dos ruedas muestra
que se encuentran dificultades en la
frenada y en el control inadecuado
de la estabilidad lateral, especial-
mente fuera de los nicleos urbanos.
Aqui también, podria ayudar una
mayor formacién desde el principio
para reducir los riesgos. Una razén
por la cual el ifz dio luz al sello de
calidad ‘autoescuela de vehiculos
de dos ruedas’ es, orientar a los fu-
turos alumnos en la bisqueda de
buenas autoescuelas para motoci-
cletas. La investigacién y el trabajo
seguirdn sin descanso en todos los
ambitos de la seguridad de los vehi-
culos de dos ruedas, centrdndose en
el ser humano como ‘parte superior
de la motocicleta’.

los implicados. Varios fabricante ya ofrecen dichos
sistemas en el mercado. Finalmente dependerd de
las instituciones competentes de adquirir e insta-
lar dichos sistemas en las intervenciones de emer-
gencias diarias.

DEMASIADAS DIFERENCIAS EN
LAS LEGISLACIONES NACIONALES

Poder prevenir los siniestros viales depende no
solo de un vehiculo apto y seguro para la conduc-
cidén, sino sobre todo, del comportamiento ade-
cuado de todos los usuarios de la via publica res-
pecto al cumplimiento de las normas de trafico.
Estos son imprescindibles, pero muchas veces des-
conocidas, mal interpretadas, maldecidas, desa-
tendidas o ignoradas concientemente.

El aumento del trafico transfronterizo hizo im-
prescindible una reglamentacion internacional ho-
mologada de las normas de trafico y regulaciones
en las matriculaciones de los vehiculos. El 11 de
octubre de 1909 se firm¢ en Paris el Convenio In-
ternacional relativo a la Circulacién de Automovi-
les que se modifico el 24 de abril de 1926. Incluia
reglamentos importantes sobre el equipamiento
de los vehiculos con sistemas de frenos redundan-
tes, normas sobre la direccién y controlabilidad de
los vehiculos, sobre la seguridad en el funciona-
miento, la iluminacién sin deslumbramiento, so-
bre matriculacion asi como sobre las emisiones de
ruidos y olores. También incluia normas sobre los
permisos de circulacion, sus reconocimientos mu-
tuos asi como sefales de trafico comunes. Ya en-
tonces la regulacion establecia que los conductores



deberian cumplir las normas de trafico del pais en
el que se encontraban.

Estas normas se revisaron y ampliaron de for-
ma fundamental en noviembre de 1968: se firmé
en Viena la Convencion sobre la Circulacion Vial
y la Convencién sobre la Sefializacién Vial como
base internacional del transporte por carretera,
adaptado en el derecho interno de la mayoria de
los paises del mundo en los afos posteriores. A pe-
sar de estos pasos importantes, siguen existiendo
grandes diferencias en las disposiciones y normas
viales nacionales que dificultan la circulacion in-
ternacional. El peligro existe siempre que sefales
de tréfico idénticos exigen conductas viales dife-
rentes en cada pais.

Es poco conveniente pero no critico que cada
pais dispone de sus propios limites de velocidad
maxima dependiendo de los modelos de vehiculos
y categorias de carreteras. Lo mismo se aplica a la
tasa de alcohol en sangre permitida. Mds peligro-
sos son, por ejemplo, las normas tan diferentes en
Europa en los pasos de peatones (paso de cebra)
o las normas sobre preferencia e intermitencia en
las rotondas y glorietas. Tampoco es comprensible
que cada estado miembro adopte sus propias re-
glas en la utilizacion de los chalecos reflectantes.
No existe duda sobre el gran potencial positivo de
dichos chalecos - tampoco en la mayoria de los
Ministerios de Transporte. En vez de reducir las
diferencias y establecer normas homologadas, se
crean nuevas complicaciones en el transporte por
carretera intereuropeo.

Ernst Fiala

Tecnolégica de Viena)

Constructor de automéviles austriaco (catedrdtico
emérito del Instituto de Automéviles de la Universi-
dad Tecnolégica de Berlin, ingeniero disefiador del
VW Golf y catedrdtico honorario de la Universidad

La automatizacién del transporte de camiones en
la red de carreteras principales es imprescindible

sCero victimas mortales? Una visidn
bonita, animada por los desarro-
llos de los dltimos afios. Se han al-
canzado éxitos significantes con los
ocupantes de los turismos, los mo-
toristas, sin embargo, no han podi-
do beneficiarse de esta evolucion.
No se prevé una implantacién rdpi-
da de la conduccién automatizada
a gran escala. Pero una automati-
zacién del transporte por camién
parece indispensable y podria rea-
lizarse de manera répida y econé-
mica. Solo supone un pequefio es-
fuerzo respecto a la infraestructura
y al equipamiento de los vehiculos.
Permitiria a los camiones una con-
duccién auténoma en convoy a una
distancia muy pequefia (un metro,
quizds). Después de 10 o 20 camio-
nes habrd una distancia mayor para
que ofros usuarios de la via puedan
entrar o salir sin peligro alguno.

Se conseguiria unas segurida-
des mayores en la prevencién de
siniestros causadas por cansancio,
el abandono del carril asi como
pequefios cambios en la veloci-
dad con el vehiculo delantero, en
caso de distraccién o accidente en

la carretera. Ademds se mejoraria
la capacidad de la red y reduciria
las emisiones y el consumo de com-
bustible (conduccién de rebujo).

Las experiencias de la conduccién
automatizada de camiones también
podrén ser aprovechadas para el
transporte de turismos.

El sistema de propulsién hibrida
es muy atractivo, a pesar del au-
mento de peso del vehiculo, porque
permite la conduccién eléctrica en
nicleos urbanos y una recupera-
cién parcial de la energia cinética
y potencial. Un motor eléctrico adi-
cional esta disponible en cualquier
momento y facilita marchas largas
de gran ahorro de combustible.
Una condicién sin embargo, debe
ser el precio. El sistema de propul-
sién hibrida econémico es el gran
desafio actual.

Una importancia eminente en la
seguridad vial desempafia la comu-
nicacién y el procesamiento de da-
tos. Ellos son la condicién impres-
cindible para muchos sistemas de
asistencia de conduccién y presen-
tan los elementos del progreso en
los préximos afios.
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Infraestructura

M £/ Estado Federal, los Linder
y las comunidades cumplen con
su obligacién de vigilancia de la
sequridad vial, de lo estabilidad
y la durabilidad de sus puentes y
dems construcciones mediante
inspecciones objetivas.

No obstante y teniendo en cuenta a los avances
tecnoldgicos, se siguen desarrollando nuevas di-
rectrices en el marco legal para el transporte por
carretera. Esto se hace evidente en los cambios
normativas sobre el alumbramiento de los vehicu-
los. Solo mediante un cambio en las directrices fue
posible la implantacion de las luces Xenén, LED y
ultimamente de iluminacién por laser. Y no solo
afecta a los vehiculos. También se adaptd la nor-
mativa legal de la iluminacion de las bicicletas al
estado actual de la tecnologia permitiendo asi el
uso de ciertas luces de alimentacién por bateria y
faros de bicicletas con haz brillante en Alemania.

Una modificacion de la Convencién Internacio-
nal de Viena en mayo de 2014 toma en considera-
cién el avance en el desarrollo de los sistemas de
asistencia de la conduccién hacia una conduccién
auténoma. Todavia esta por realizarse la adapta-
cién a las normativas nacionales. Al mismo tiem-
po se evidencia la complejidad de la legislacion asi
como la problematica de los disefiadores de auto-
moviles. Aunque el marco legal sobre la admisibi-
lidad de los sistemas se haya ampliado y aclarado,
siguen sin resolverse las cuestiones de responsa-
bilidad legal. Aqui se suele aplicar otra legislacion
que, por regla general, suele ser nacional. Se perci-
be un cambio en el desarrollo de futuros vehiculos
y conceptos de movilidad que cada vez se deter-
minan menos por aspectos de ingenieria tecnolo-

gica e informatica y mas por principios juridicas.
En este punto se estd todavia muy alejada de una
normativa uniforme global o incluso solo europea
- debido a unos contextos cada vez mas complejos.

INTENSIFICAR LAS MEDIDAS DE
CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO

Cuando se trata de la optimizacién de la infraes-
tructura, no se debe olvidar un tema: el estado de
las carreteras, puentes y tuneles. Un papel impor-
tante desempenan aspectos como el trazo de la cal-
zada, visibilidad de la via, disefio de los laterales de
la carretera, demarcaciones del perimetro, disefio
de intersecciones y cruces, creacion de posibilida-
des de esquivo y adelantamientos y, especialmente
en los puentes, el estado general de la construccién.

En noviembre de 2008 la Uni6n Europea publico
la directiva 2008/96/CE sobre la Gestioén de la Se-
guridad de las Infraestructuras. La comision de la
UE considera que la infraestructura es una parte
importante de su politica de mejora de la seguridad
vial, tratdndose no solo de proyectos de nueva cons-
truccion sino especialmente de un mayor nivel de
seguridad en las carreteras existentes. En esta direc-
ci6én apunta el ‘programa de seguridad vial’ de 2011
en Alemania. En ello consta: ‘facilitar una infraes-
tructura funcional y eficiente constituye una base
importante en la garantia de un transporte por ca-
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rretera seguro. Se trata de la eliminacion de factores
de riesgo de siniestros viales mediante medidas de
infraestructura y normativa vial y, ademas, reducir
los puntos negros de tal manera que las consecuen-
cias de un siniestro vial sean minimas.’

Por supuesto, no sera posible reconstruir todas
las carreteras en mal estado. Pero, si todas las me-
didas de construccién y rehabilitacion se planifican,
priorizan y ejecutan en vistas a una maxima seguri-
dad, se podra esperar un aumento significativo de
la seguridad.

Uno de los puntos débiles en la red de carreteras
alemanas son, entre otros los puentes. El Ministro
Federal de Transportes, Alexander Dobrindt, cred
por esta razén en mayo de 2014 un programa espe-
cial para la modernizacién de puentes en el cual se
invertiran no menos de mil millones de euros has-
ta 2017. Este dinero solo estara disponible para los
puentes sobre autopistas, autovias y carreteras na-
cionales. No se deberfan olvidar, sin embargo, los
puentes de carreteras municipales. Segun un estu-
dio del Instituto Aleman de Urbanistica, muchos
de estos puentes necesitan saneamiento o inclu-
s0 una reconstruccion antes del afio 2030. El ins-
tituto calcula una inversioén necesaria de once mil
millones de euros para la sustitucion de puentes y
seis mil millones adicionales para la sustitucion de
componentes de los puentes.

Un problema grande constituye la fatiga de ma-
teriales debido, por un lado, a la antigiiedad de las
estructuras y, por otro, al constante aumento del ni-
vel de circulacién a lo largo de los ultimos afos. El
aumento del trafico de los vehiculos pesados es es-
pecialmente perjudicial para los puentes. Por esta

razén no se deben descuidar las inspecciones de
construcciones en el marco de medidas de mejora
de la infraestructura de las carreteras segun DIN
1076. La mirada experta periddica ayuda a recono-
cer y remediar defectos a tiempo y por eso es una
parte importante en el aumento de la seguridad vial.

Hechos en breve

e Se debe garantizar una aten-
cion médica éptima en el lugar
del siniestro.

e Estructuras extremadamen-
te rigidas de los habitdculos
presentan un gran desafio a
los cuerpos de bomberos.

® Un sistema de informacién
electrénico es imprescindible
para la identificacién inequivo-
ca de los vehiculos siniestrados.

* Hay grandes diferencias en
las normativas y regulaciones
nacionales que obstaculizan el
transporte por carretera inter-
nacional e intereuropeo.

Avances en el desarrollo de los prin-
cipios juridicos sobre el transporte
por carretera deben adaptarse a al
progreso tecnolégico.

Para una infraestructura intacta
(mantenimiento, reparacién y cons-
truccion de carretera y puentes, res-
pectivamente) se necesitan los medios
e inversiones suficientes. Los limites
de velocidad debidos al mal esta-

do de las carreteras solo pueden ser
medidas de emergencia temporales.

Un planteamiento preventivo e inter-
disciplinario en la construccién o
mejora de las carreteras es impres-
cindible para evitar la formacién de
puntos criticos.
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Construir un futuro vial seguro

Los diferentes capitulos de este informe han evidenciado que el trabajo de la seguridad vial sostenible no es flor de un

solo dia sino que se trata de un proceso constante que debe ser cuidado y reajustado a lo largo de las décadas. Disfru-
tamos del estado actual de la seguridad de los vehiculos y de las carreteras gracias al impulso de la innovacién cons-
tante a lo largo de generaciones con ideas a menudo revolucionarias de pioneros individuales. Debemos seguir en este
empefio para continuar reduciendo de forma constante el ndmero de victimas de siniestros en las carreteras europeas.

Sin las experiencias del pasado no hay progreso
relevante en el futuro: este lema se puede apli-
car a muchos dmbitos de la vida humana. Su gran
validez también se hace evidente cuando se trata de
los logros tecnoldgicos. Muchos de los hitos men-
cionados en este informe sobre el tema ‘seguridad
vial” se podrian calificar como tales logros. A me-
nudo eran las condiciones indispensables para la
efectividad posterior de los sistemas actuales de
proteccién de ocupantes y usuarios en siniestros
viales graves — como por ejemplo los neumaticos
radiales, los frenos de disco, habitdculos rigidos
con zona de empotramiento o la columna de direc-
ci6n de seguridad.

En el ambito tecnologico el viaje nos llevara ha-
cia una conducciéon completamente automatiza-

da o auténoma. Es interesante y emocionante que
este recorrido no solo es seguido por los fabrican-
tes clasicos de automdviles y sus proveedores sino
que cada vez se implican nuevos actores (player)
potentes en el disefio del mercado de la movilidad.
La multinacional de internet Google o el fabrican-
te de automoviles eléctricos Tesla son los mejores
ejemplos.

EL ‘CORTE SER HUMANO-MAQUINA' ESTA
CADA VEZ MAS EN EL FOCO DE ATENCION

En vista a los avances del el desarrollo tecnologi-
co se espera por parte de los legisladores un ma-
yor interés en la pronta creaciéon de un marco
juridico vinculantey fiable parala conduccion semi-
automatizada o auténoma. Asi aportara una mayor



seguridad vial ya que los sistemas asumiran cada
vez mds tareas del conductor. Pero también hay vo-
ces de advertencia: ;desaprenderd el ser humano
importantes aptitudes de una conduccién segura
cuando circula en un vehiculo auténomo? ;Podra
retomar las funciones de conduccién de manera
segura en caso de tener que intervenir durante el
periodo de transicion entre vehiculos automatiza-
dos y semi-automatizados? El factor humano y el
llamado corte ser humano - maquina entran de
nuevo en el foco de la atencién.

Las cifras revelan la importancia de una mejo-
ra de la seguridad vial. Segun las ‘Directrices sobre
Seguridad Vial 2011-2020" publicadas por la Co-
mision de la UE se desea para el afio 2020 una re-
duccién a la mitad del nimero de victimas mor-
tales anuales respecto al ano 2010 asi como una
reduccion sustancial de los heridos graves. Para al-
canzar este objetivo se necesitan grandes esfuer-
zos de todos los implicados, especialmente cuan-
do se tiene presente que la evolucion positiva de los
ultimos afios ha sufrido un pequeiio golpe. Segtin
las predicciones del Instituto Federal de Caminos
y Carreteras (BASt), el namero de victimas mor-
tales para el aflo 2014 se mantendra en los niveles
del afio anterior o incluso aumentara en aproxima-
damente un uno por ciento segin las estimaciones
recientes, en Francia se espera un aumento del 3,7
por ciento. En Italia, sin embargo, la policia estima
una reduccién del 3,6 por ciento. Pero esto no es
suficiente. Recordamos: en 2010 fallecieron 31.484
personas en las carreteras de la UE, en 2020 deben
ser como maximo ‘solo’ 15.742. Las cifras oficiales
de la base de datos CARE (EU Road Accident Base)
contabilizaron para 2013 un total de 26.073 victi-
mas mortales, una reduccion respecto a 2012 del
7,3 por ciento. La reduccién de los proximos afos
debe situarse en este nivel, si se quiere alcanzar el
objetivo de 2020.

LA ACEPTACION DE LAS NORMAS
ES INDIPENSABLE

Es un hecho que la tecnologia automovilistica asi
como la infraestructura de las carreteras, la legis-
lacién y la vigilancia vial, servicios de emergencias,
la formacién y la educacién vial y demas medidas
preventivas y atenuantes de las consecuencias de
los siniestros viales pueden ser contribuciones ha-
cia una mayor seguridad vial. Sin embargo, no se
debe olvidar la inspeccién técnica periddica de los
vehiculos para garantizar el funcionamiento de los
distintos componentes mecanicos y electrénicos
de los sistemas de seguridad. A pesar de todas es-

tas medidas en el futuro inmediato seguira siendo el

ser humano al volante que tendra la mayor influencia
en la prevencion de los siniestros viales. Se puede ins-
talar toda una variedad de sistemas de asistencia, pero
no funcionardn sin un comportamiento responsable,

la concentracion absoluta en el trafico, valoracion rea-
lista de las aptitudes propias y una gran aceptacion de
las normas de circulacién por parte de todos los usua-

rios de las vias publicas.

Exigencias de DEKRA en breve

El frabajo de la seguridad vial no
debe estar enfocada solo en la re-
duccién de las victimas mortales,
sino también en la disminucién de
los heridos graves.

Enfocar especial atencién hacia los
grupos de riesgo como, por ejem-

plo, jévenes conductores, personas
mayores, motoristas, conductores

baijo la influencia del alcohol y las
drogas asi como usuarios de la ca-
rrefera irresponsables y agresivos.

Evaluar las medidas empleadas
hasta la fecha sobre la base de re-
construcciones de siniestros reales,
aplicacién y desarrollo constante de
instrumentos probados.

Identificar y ejecutar las intervencio-
nes eficientes adoptadas en algu-
nos de los estados miembros de la
UE (potencial especifico de mejora,
aprender de ofros estados).

Fomentar el uso sistemdtico de las
cajas negras (Event Data Recorder)
para optimizar las investigaciones
de las causas de los accidentes.

Fomentar ain mas el comporta-
miento responsable y seguro de
todos los usuarios de la via publi-
ca (por ejemplo con formacién de
conduccion para conocer los limites
propios; educacién vial e informa-
cién sobre las distracciones de telé-
fonos moviles).

Unificar las normas de circulacién
a nivel europeo, siempre y cuando
sea posible y sea ufil.

Intensificar la sensibilizacién hacia
las normas de la circulacién: las re-
glas solo funcionaran si se conocen
y se entienden (por ejemplo en los
nuevos modelos de infraestructura
como ‘shared space’).

Cumplir todas las normas de circu-
lacién; multar de manera efectiva y

directa infracciones peligrosas (por
ejemplo alcohol, uso de teléfonos
méviles, sobrepasar el limite de ve-

locidad).

Investigar y preparar el uso de los
alcohol-interlocks para prevenir la
conduccion bajo los efectos del alco-
hol en conductores reincidente po-
sitivos.

Educar y divulgar la existencia, el

funcionamiento y los limites de los
sistemas de asistencia de conduc-

cién, insistir en la responsabilidad
individual de cada conductor.

Preparar y crear un marco legal
Unico a nivel mundial para permi-
tir una conduccién electrénicamen-
te asistida y, en un futuro, también
una conduccién auténoma.

Mejorar la proteccién de siniestros
por alcance o por giros hacia la de-
recha de camiones (introduccion
masiva en el mercado de los siste-
mas de asistencia).

Optimizar conceptos inteligentes
para establecer una red de comuni-
cacion entre los distintos modos de
transporte.

Retransmitir informacién relevan-
te del tréfico y seguridad al vehicu-
lo; informacién comprensible para
el conductor sin causar demasiada
distraccién.

Seguir desarrollando los sistemas

tecnolégicos de inspeccién técnica
de los vehiculos respecto a nuevos
dispositivos (sistemas electrénicos,
tecnologia de comunicacién de se-
guridad).

Seguir desarrollando las bases téc-
nicas de los examenes de conducir.

Aprovechar todo el potencial de
prevencién y evitacién de los sinies-
tros viales.
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