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Abordar los desatios de manera especifica

Durante un largo periodo de tiempo el nimero de
victimas mortales o lesionadas en siniestros via-
les en la UE disminuyé de forma mas o menos con-
tinua. Esta tendencia positiva se ha estancado en los
ultimos dos anos. Ejemplo Alemania: Aqui el nime-
ro de victimas mortales en siniestros viales en el afio
2014 aumento un 1,1 por ciento respecto al afio ante-
rior, alcanzando la cifra de 3.377, y los datos provisio-
nales para 2015 con 3.475 victimas mortales, segun la
Oficina Federal de Estadistica de Alemania, incluso
hacen prever un aumento de casi un tres por ciento
respecto al afio anterior. La situacién no es mejor en
Francia: aqui fallecieron en 2014 3.384 personas en
las carreteras, un aumento de aproximadamente un
3,5 por ciento respecto al afio 2013, para el afio 2015
el ‘Observatoire National Interministériel de la Sécu-
rité Routiére’ prevé un aumento del 2,4 por ciento, al-
canzando 3.464 victimas mortales. También en Ita-
lia se estima un mayor numero de victimas mortales
para el afio 2015 respecto al 2014.

De cara al objetivo estratégico de la UE para el afio
2020 de reducir ala mitad el nimero de victimas mor-
tales en siniestros viales respecto al afio 2010, esta ten-
dencia es alarmante. De hecho, el objetivo peligra. Sin
duda, sera cada vez mas dificil mantener los descensos
porcentuales en niveles maximos afio tras afio, tenien-
do en cuenta los progresos ya alcanzados hasta la fe-
cha. Por esta razén, resulta tanto mas urgente animar
atodas las partes implicadas de adoptar medidas para
contrarrestar esta tendencia y consolidar los éxitos al-
canzados en afios anteriores. Esto se refiere tanto a la
tecnologia automovilistica y la construccién de cami-
nos como a la legislacion y la vigilancia del tréfico, el
servicio de emergencias, la educacion vial y otras me-
didas en el ambito de la prevencion. El punto central
siempre sera: el ser humano, quien, siendo usuario de
las vias publicas, siempre estara expuesto a riesgos. El
mismo puede evitar dichos riesgos gracias a su com-
portamiento y asi contribuir de forma significativa a
la seguridad vial en las carreteras.

DEKRA sigue comprometida de forma permanen-
te con la seguridad vial mediante sus multiples acti-
vidades. Asi las inspecciones técnicas periddicas de

vehiculos contribuyen de ma-
nera significativa a una mayor
seguridad vial. Esto mismo se
aplica a los numerosos proyec-
tos de investigaciones de acci-
dentes y las pruebas de choque
de DEKRA. Cuando se trata
de esclarecer las causas de acci-
dentes de trafico, se recurre de
forma regular a nuestros pe-
ritos. Ademds, se considera a
nuestros expertos como inter-
locutores competentes en gre-
mios tanto nacionales como
internacionales, sin tampoco

olvidar las numerosas campa-  Dipl.-Ing. (lemens Klinke, miembro de la junta directiva

fas informativas iniciadas por  DEKRA SE y gerente de la Unidad DEKRA Automofive

DEKRA de forma peri6dica.

También consideramos el informe sobre la segu-
ridad vial de DEKRA, publicado anualmente desde
2008 como una aportacién a reducir cada vez mas
el nimero de victimas mortales y lesionadas en si-
niestros viales en las carreteras europeas. Asimismo
DEKRA quiere proporcionar material de reflexién e
informacién a politicos, especialistas en transporte e
infraestructura, fabricantes, instituciones cientificas,
asi como a asociaciones y a todos los usuarios de las
vias publicas.

Después de haber dedicado nuestro enfoque en
los tltimos afios, entre otros, en los peatones y ciclis-
tas, en la movilidad urbana, asi como en los hitos del
desarrollo de la tecnologia automovilistica y sus po-
tenciales resultantes para el futuro, centramos nues-
tro objetivo esta vez en el transporte de personas, con
especial enfoque en el turismo que, con diferencia,
sigue constituyendo la mayor parte de nuestra mo-
vilidad individual. Asimismo, los conductores de au-
toméviles siguen siendo el grupo de usuarios de las
vias ptiblicas con mayor implicacion en los siniestros
viales: en Alemania eran el 63,5 por ciento en 2014.
Es aqui donde debemos trabajar. En el siguiente in-
forme mostramos detalladamente donde vemos los
mayores campos de actuacion.
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Circulando de manera segura en las carreteras espaiiolas
Yvonne Rauh, Deputy CCO DEKRA Espaiia, SLU

Alcanzando la movilidad del futuro con seguridad

La mayor parte del transporte sigue teniendo lugar en las carreteras. Esto se debe en
gran parte tanto a la globalizacién de la economia con producciones desagregadas,
como al aumento de la movilidad laboral y de ocio. Sin embargo, esta movilidad tiene
un precio — en forma de consecuencias negativas como atascos, emisiones de sustancias
contaminantes, ruidos o accidentes con dafos materiales y lesiones parcialmente graves
o incluso muertos. Por esta razén se requiere urgentemente un planteamiento integral
para un transporte mejor y mds seguro.

Peligran los objetivos de la UE para 2020

En los siniestros viales con dafios personales, los ocupantes de turismos constituyen, con
diferencia, la mayor parte de las victimas mortales y lesionadas. Solo en Alemania, el 50
por ciento de todos los muertos en accidentes viales en 2014 fallecieron en un turismo,
el porcentaje de los heridos leves y graves incluso se elevé al 55 por ciento.

Detalles de ejemplos representativos de siniestros viales
Ocho casos seleccionados

La mejor esirategia de la seguridad es la atencién

Independientemente con qué medio de transporte ocurren: los accidentes de trafico suelen
tener varias causas — ante todo exceso de velocidad, negligencia o alcohol, siendo el
ser humano al volante el mayor factor de riesgo. Y es exactamente aqui donde se deben
aplicar medidas para aumentar la seguridad vial.

Salvando vidas mediante seguridad y fiabilidad

De cumplirse las expectativas de la Comisién de la UE, apenas debe haber victimas
mortales en las carreteras europeas en 2050. Para poder alcanzar este objetivo habra
que centrarse cada vez mds no solo en los sistemas de asistencia de conduccién como,
por ejemplo, el ESP, sino también en el siguiente paso, es decir, los sistemas de conduc-
cién automatizada.

Carreteras intactas son la quintaescencia

Aparte de los sistemas tecnolégicos pasivos, activos e integrales de la seguridad de
conduccién, asi como del cumplimiento de las normas de tréfico y el comportamiento
correcto en la circulacién, la infraestructura supone una contribucién importante en la
seguridad vial.

Objetivo claro: volver al camino del éxito

Aunque el riesgo de sufrir un accidente mortal o lesiones graves en el transporte de pa-
sajeros haya disminuido en prdacticamente todos los estados miembros de la UE en las
dltimas décadas, no debemos aminorar nuestros esfuerzos de alcanzar una seguridad
vial an mayor. Como se ha visto en los capitulos anteriores de este informe, existe la
necesidad de mejoras en una serie de puntos.

¢Alguna pregunta?
Personas de contacto y bibliografia del informe DEKRA sobre seguridad vial 2016

El nuevo portal de internet www.dekra-roadsafety.com

Desde el afio 2008 DEKRA publica anualmente el informe eu- de DEKRA referentes a la seguridad vial. La conexién del infor-
ropeo sobre seguridad vial en forma impresa en varios idio- me impreso al portal de internet se podrd establecer en su Tablet
mas. De forma simultdnea a la publicacién del informe DEKRA o Smartphone mediante los cédigos QR impresos en las partes
sobre seguridad vial de 2016, sale a la red el nuevo portal correspondientes del texto.

de internet www.dekra-roadsafety.com. Aqui
Usted podré encontrar por un lado informa-
cién adicional al informe impreso, por ejem-
plo, en forma de imagenes en movimiento

o grdficos inferactivos, y, por ofro lado, este
portal también trata ofros temas y actividades

Al escanear los cédigos con cualquier lector comercial de
cédigo OR, Usted serd remitido a los contenidos
pertenecientes. Aqui a la derecha Usted encontra- O ¥ [=]
rd un cédigo QR optimizado en el que se podrd =)
descargar la DEKRA Mobil App gratuito y libre de :
publicidad con su lector integrado.

[&;
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Circulando de manera segura en las carreteras

esparnolas

Desde hace varios anos Espafa se encuentra lite-
ralmente en la via del éxito respecto a la seguri-
dad vial, el niimero de victimas mortales en las ca-
rreteras disminuye de manera continua. Si en 2005
fallecieron en nuestras carreteras mas de 3.850 per-
sonas en las 24 horas siguientes a un siniestro vial
segun datos de la Direccién General de Trafico, en
2015 eran ‘solo’ 1.380. Esto es una reduccion de casi
un 65 por ciento en apenas diez afios — una buena
evolucion.

Si se miran las cifras totales de victimas morta-
les, se muestra una evolucién parecida. En 2005 se
lamentaron en Esparfia 4.442 victimas mortales, en
2014 ‘solo’ 1.688 — una reduccién del 58 por cien-
to. Espaia también se encuentra en una buena po-
sicién en la comparacion con Europa. Segtin datos
recientes de la Comisién Europea, se contabilizan
en este pais 3,6 victimas mortales por cada 100.000
habitantes, el promedio de los 28 estados miembros
de la UE se situa en 5,1 victimas mortales por cada
100.000 habitantes. Solamente Suecia (2,7), los Pai-
ses Bajos (2,8), Reino Unido (2,9) y Dinamarca (3,0)
registran mejores valores que Espana.

Sin embargo, cada victima mortal es una victi-
ma de mas. Por esta razén se debe hacer todo lo po-
sible para seguir aumentando la seguridad vial en el
futuro. DEKRA desea contribuir a realizar este ob-
jetivo en Espaiia. Y no solo en forma de los numero-
sos servicios que ofrecemos en la peninsula ibérica
desde hace varios afios, sino mediante una colabo-
racion estrecha con las autoridades y asociaciones

- como en todos los estados

que igual que DEKRA se han
comprometido al trabajo en
materia de seguridad vial.

No es casual que el pre-
sente informe se centre en
el transporte de personas y
especialmente en los turis-
mos y esto se refleja también

miembros de la UE - en las
cifras espanolas: los ocupan-
tes de los turismos repre-
sentan la mayor parte de los
usuarios fallecidos. En Es-
pafia en 2014 eran 722 lo que
supone un 43 por ciento de
todas las victimas mortales.

[ =

Yvonne Rauh, Deputy CCO DEKRA Espaiia, SLU

Asimismo resulta gratificante que haya aumen-
tado la sensibilizacion sobre la elevada eficacia del
cinturén de seguridad como salvavidas nimero 1.
Esto también se ve reflejado en las cifras: si en 2005
en Espana fueron un total de 763 ocupantes falleci-
dos en las 24 horas posteriores a un accidente vial
que no se habian abrochado el cinturén de seguri-
dad, este numero se redujo a 141 en 2015 - es decir
en un 81 por ciento. En el mismo periodo también
aumento el uso del casco en motoristas y ciclistas
accidentados. Esta evoluciéon positiva sin duda se
debe, entre otros, a las numerosas campanas de sen-
sibilizacién y deberia animar a todos los implicados
de continuar por esta senda en el futuro.



Introduccién

Alcanzando la movilidad del futuro con seguridad

La mayor parte del transporte sigue teniendo lugar en las carreteras. Esto se debe en gran parte tanto a la globaliza-
cién de la economia con producciones desagregadas, como al aumento de la movilidad laboral y de ocio. Sin embar-
go, esta movilidad tiene un precio — en forma de consecuencias negativas como atascos, emisiones de sustancias conta-
minantes, ruidos o accidentes con dafios materiales y lesiones parcialmente graves o incluso muertos. Por esta razén se
requiere urgentemente un planteamiento integral para un transporte mejor y mds seguro. La conduccién automatizada y
la movilidad 4.0 podrian crear las condiciones necesarias en este aspecto.

Independientemente del transporte individual
con turismos, motocicletas, ciclomotores, bici-
cletas eléctricas, bicicletas y a pie, o del transporte
publico con autobuses, trenes y aviones: el concep-
to de ‘transporte de pasajeros’ es solo un término
general para el cambio de un lugar a otro o para
el transporte de pasajeros y abarca las condiciones
técnicas, tecnoldgicas, organizativas y econdmicas
de la movilidad de personas asi como los pasajeros
a transportar en si mismo.

Desde hace décadas el turismo representa la ma-
yor parte de la cantidad global de todos los kilome-
tros-pasajero recorridos. Eso se demuestra, entre
otros, con las cifras para el afo 2012 recientemen-

Hitos en el transporte de pasajeros

YF] Introduccién
del primer émni-
bus de caballo
(‘carosses & cing
sols’) en Paris cuyo
funcionamiento se
suspendié después
de unos pocos de
anos.

4

operado por p
caballos desde .- v
Montbrison a
Montrond en
Francia.

Inau- En Berlin empieza a rodar el
Puesto en guracién del primer tranvia eléctrico del mundo.
marcha del primer subte-

primer tran- rraneo mundial —
via europeo en Londres. iy 1*

H]fg___ ks

5 Lalie-

te publicadas por la Oficina Europea de Estadis-
tica (Eurostat) (véase imagen 1). En dicho afio un
83,3 por ciento del transporte interno en la UE-28
de pasajeros correspondia a turismos, un 9,2 por
ciento a autobuses, autocares y trolebuses y a trenes
un 7,4 por ciento. Desde 2002 a 2012 el uso del tu-
rismo aumentd sustancialmente en muchos de los
paises miembros de la UE que se integraron en los
afios 2004 y 2007, respectivamente — en Bulgaria
por ejemplo, el aumento era de més del 30 por cien-
to. Por el contrario, en ocho de los antiguos esta-
dos miembros de la UE-15 disminuy¢ la importan-
cia relativa del turismo como medio de transporte
inter-europeo, siendo esta evolucion especialmente
evidente entre los afios 2002 y 2012 en Italia (un 5,3

(E:ETS) El inventor alemdn Carl Benz
dio entrada a una nueva era del
automéyvil de motor de combustién

con el ‘coche a motor patentado
Benz 1".




i Importancia de medios de transporte seleccionados JEE
En todos los estados miembros de la UE, el turismo representa con mucho la mayor parte del transporte

por ciento menor), Luxemburgo (un 3,3 por ciento
menor) y Reino Unido (un 2,8 por ciento menor). .
Pero también en tres de los mayores estados miem- nacionol or carefeo.
bros de W UF - Aerani, Esary Frnci 1o I W S — 1/ —
portancia relativa del turismo bajé, aunque de for- _mm
ma marginal en un 1,5 por ciento. EU-28 83,6 96 68 83,3 99 74

, Bélgica? 82,3 11,4 6,3 80,4 12,4 7,1
LA MAYORIA DE LOS TRAYECTOS SE Bulgorio 62 84 54 801 169 30
RE(ORREN EN E|. AUTOMOV”. Dinamarca 79,1 1,7 9,2 80,2 9,7 10,1

Alemania 86,2 6,7 7,1 85,4 517 9,0

La eleccién del medio de transporte depende de Estonia 7 26,5 1,8 83,6 14,6 1,8
muchos factores - como por ejemplo, del moti- Finlandia 84,1 11,1 4,8 84,9 9.8 53
vo del desplazamiento, las condiciones de vida y Francia 86,4 50 87 85,1 54 9,5
de las posibilidades econémicas del individuo. Se- Grecia 751 230 1.9 81,6 17,7 07
gun el compendio estadistico “Transporte en cifras Ifanda 810 15,6 35 828 14,4 28
2014/15 elaborado por el Instituto Alemédn de In- ltalia 83,3 1] 2,6 78,9 15,0 6,1
vestigacion Econdmica y publicado por el Ministe- Crouciu 82,2 13,3 45 85,8 107 35
rio Federal de Transportes e Infraestructura Digital Lfm"'f] 76,6 18,6 48 769 183 48
(BMVTI), el ntimero de kilémetros-pasajero recorri- Lituonia 82,0 154 25 7,0 8,2 08
dos en 2012 en Alemania se cifra en 1,13 billones. Luxemburgo 8.7 10,5 39 83,0 124 4.6
De los cuales aproximadamente 915 mil millones Malto [kl 204 - 825 IS -
kilémetros-pasajero correspondian al transpor- RIEIEG Ly i i L il 4
te motorizado individual (MIV), y principalmente Hustrio” 754 109 o 785 100 1.3
) e i Polonia® 77,0 13,5 9.5 84,6 10,7 4,8

al transpoth} por turlsm(?, siendo u.n 40 por cllento Portugal 849 109 13 893 66 41
de estos kilometros-pasajero de ocio y vacaciones Rumania® 75,8 123 1.9 822 129 19
(véase también imagenes 2 a 4). El estudio ‘Movi- Syecia? 840 8,2 78 84,3 67 9]
lidad en Alemania’ de 2008 revela que por prome- Eslovaguio 66,8 2.0 72 778 15,] 7]
dio una persona efecttia 3,4 trayectos diarios con et 83,9 13.2 30 86,7 1] 23
un recorrido total de 39 kilémetros. Cada cami- Espaiia 82,5 123 59 80,7 137 56
no individual es de un promedio de doce kiléme- Repiblica Checa? 79,1 18,7 75 74.8 16,8 8.4
tros de largo. Aproximadamente un 88 por ciento Hungria? 61,1 25,0 13,9 677 222 10,1
de todos los viajes de negocios y un 70 por ciento Reino Unido® 88,4 6,4 59 86,0 58 8,2
de todos los trayectos hacia el puesto de trabajo se Chipre 77,4 22,6 = 81,3 18,7 -
efectian con el automdvil y vehiculos de dos ruedas Islandia 88,6 11,4 - 88,5 11,5 -
motorizados. Existen grandes diferencias entre zo- Noruega 89,0 6,9 41 89,7 5,6 4,7
nas urbanas y rurales respecto a la eleccion del me- Suiza 80,1 5,1 14,8 71,7 51 17,2

dio de transporte: en las ciudades el MIV supone
desde hace afios un 50 por ciento del trafico, mien-
tras que en las zonas rurales este supone mas del 60
por ciento. El transporte publico de cercania sue-
le presentar unas condiciones mejores en las zonas

Antigua Repblica Yu-
goslava de Macedonia 81,3 16,7 1.9 778 207 15

Turquia ? 49,0 478 3,1 61,6 36,6 1,7

“Autobuses de linea, autocares y trolebuses.  Excluyendo vehiculos motorizados de dos ruedas. ?Turismos: ruptura en la serie.
91a linea ferroviaria en Liechtenstein es propiedad de y operado por la austriaca 0BB que la incluye en sus propias estadisficas.
“ Autobuses: ruptura en la serie. Fuente: Eurostat

EXHE Primer E IEI¥! El inventor alemdn Otto IEI¥ En Offenbach/ 1912
transporte Inauguracién Schulze desarrolla el veloci- Main se construye la Instalacién del
regular de del metro metro de corrientes inducidas carretera ‘Offenba- primer semd-
un autobus parisino con para vehiculos de carretera y cher Alleenring’ con foro eléctrico
operando con I motivo de la solicita la patente en Berlin. un carril bici separa- con luces rojos
combustible exposicién En 1910 los fabricantes de do. Actualmente es el | y verdes en
entre Siegen y mundial. automéviles incorporan dicho | carril bici més antiguo | Salt Lake City,
Netphen. medidor de velocidad en su existente en Alemania. | EEUU.
equipamiento de serie.




Introduccién

urbanas, y es utilizado en un 15 por ciento de todos
los trayectos. Tiene una importancia tres veces ma-
yor respecto a las zonas rurales, donde solamente
un cinco por ciento de los trayectos se efectiian con
transporte publico.

EL TRANSPORTE MOTORIZADO DE
PASAJEROS SIGUE AUMENTANDO

La evolucion futura del tréfico ha sido tratada en un
gran numero de estudios a lo largo de los ultimos
anos. Existen grandes diferencias en los detalles en-

Distancia total recorrida segin tipo de vehiculo
Los turismos representan con mucho la mayor parte de la distancia total recorrida.

800 726
THHT
g % I Otros vehiculos”
= \g 400 I Camiones y tractoras
= = I Autobuses
E 200 I Turismos y familiares

I Ciclomotores y motocicletas

0
1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013

DTractoras comunes asi como vehiculos especiales sin transporte de mercancias; a partir de 2006 los vehiculos con fines especiales (como
caravans, ambulancias) se incluyen en los turismos Fuente: BMVI (Ministerio Federal de Transportes e Infraestructura Digital)

Porcentaje de los distintos modos de transporte en los
kilémetros por persona recorridos

Desde 1991 hasta 2013 el ndmero de pasajero-kilémetro aumentd casi un 30 por ciento.

1.200 1141
01000875 .....l.lllllll.l..l.
ﬂ.)
T2 o £ 800 | - .
8:
vl
= o 600 M Trdfico aéreo?
E5 400 I Ferrocarril
=3 Transporte piblico de pasajeros
8 200 I Transporte individual motorizado”

0
1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013
DTransporte individual motorizado: a partir de 1994 metodologia cambiada que resulta en un mayor gasto de transporte
Trdfico aéreo: a partir de 2010 metodologia cambiada de recopilacion de datos Fuente: BMVI

IEAA Los ingenieros
del Radio Air Service
en la zona de ensayo
de las fuerzas aéreas
McCook presentan al
publico el primer au-
tomévil sin conductor
teledirigido por mando
de distancia.

tre los distintos estudios y en los supuestos en los
que se basan respecto al desarrollo del trafico vial, al
progreso tecnoldgico o al marco de las condiciones
sociales y econémicas. Pero hay un gran consenso
en que el transporte de pasajeros seguira creciendo,
aunque menos rapido que en el pasado. El reciente
escenario Shell-automévil 2014, por ejemplo, predi-
ce que la parte del transporte individual motoriza-
do se mantendrd en los niveles actuales respecto a
todos los vehiculos de transporte terrestre.

En el marco del plan de movilidad estatal ale-
man 2015 el BMIV realizé un pronéstico nuevo se-
gun el cual habrd un aumento de aproximadamente
un diez por ciento en el transporte motorizado de
pasajeros en el 2030 respecto a los valores de 2010 -
y eso a pesar de la reduccién de habitantes. Segtin
dicho pronéstico, el aumento del trafico de turis-
mos se debe sobre todo a una mayor ‘auto- movi-
lidad’ de la poblacién mayor. El transporte publico
de pasajeros, incluido las lineas de autocares, au-
mentard un seis por ciento, el transporte ferrovia-
rio se incrementara en un 19 por ciento, aproxima-
damente. Con un aumento de aproximadamente
un 65 por ciento, el trafico aéreo sigue siendo una
industria de fuerte crecimiento.

4]
Motivos de desplazamiento 2012 =

Mds del 40 por ciento de los motivos de desplazamiento
corresponden a viajes por vacaciones y ocio.

Desplazamientos
de seguimiento

Vigjes de
negocio

Viajes por
vacaciones
y ocio

1.206 mil
millones
Pkm*

Desplozamientos {114
para ir de compras

Desplazamientos por

I > * pasajero-kilometro
trabajo y formacion

Fuente: BMVI

Instalacién

del primer semdforo

peatonal europeo en
Copenhague. En Ale-
mania no se introdu-

cen dichos semdforos
hasta 1937 (Berlin).

El fabricante
berlinés Gaubs-
chat presenta un
émnibus con fuelle
plegado de unién.

—
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El transporte motorizado de pasajeros también
aumentard en otros paises miembros de la UE, como
por ejemplo, Italia. Un estudio del Centro de Inves-
tigacién Social Censis (Centro Studi Investimenti
Sociali) y de la Asociacién Nacional de la Industria
y Servicio Automovilistica ANIASA (Associazione
Nazionale Industria e Servizi Automobilistici) pre-
sentado en mayo de 2015 en Roma, llega a la conclu-
sién, que el numero de personas que se desplazaran
con el automoévil se incrementara un diez por ciento
en el afio 2030 con respecto al afio 2010.

UN MAYOR NUMERO DE ViCTIMAS
MORTALES EN 2015

Considerando que el transporte de mercancia por
carretera también experimentara un aumento consi-
derable - segtin el BMVI, solamente en Alemania un
39 por ciento hasta el 2030 respecto al afio 2010 - los
altos niveles de trafico siguen siendo un gran desa-
tio, especialmente referente a la seguridad vial. Esto
se ve claramente en los nimeros de accidentes para
el 2015 en Alemania. Segtin los resultados prelimina-
res de la Oficina Federal de Estadistica, el nimero de
accidentes con victimas mortales o heridos se cifra
en 305.900, lo que supone un incremento del 1,1 por
ciento respecto a 2014. Ademas, el nimero de victi-
mas mortales aumentd por segundo afio consecuti-
vo — a 3.475. Esto supone un incremento de 2,9 por
ciento respecto al afio 2014 cuando se contabilizaron
3.377 victimas mortales.

Segtin los resultados obtenidos hasta la fecha para
el periodo de enero a noviembre de 2015, el nimero
de victimas mortales en los grupos individuales de los
usuarios de la via ptblica ha experimentado un desa-
rrollo desigual: segtin la Oficina Federal de Estadisti-
ca, respecto alos primeros once meses del afio anterior
fallecieron mds ocupantes de turismos (+61 falleci-
dos), mas conductores y pasajeros de motocicletas ma-
triculadas (+41) asi como mas peatones (+27). Por el

[EEE] En mayo la revista norteame-
ricana "Popular Science’ informa
por primera vez sobre la conduc-
cién automatizada del futuro. Se
presenta la llamada versién del
alambre conductor, segin la cual
todos los vehiculos circulan siguien-
do a un cable que estd montada
debajo la calzada y cuyos impul-
sos electromagnéticos regulan la
velocidad y la direccién.

minimo.

IEA] Introduccién en
Alemania de la inspec-
cién técnica general
para vehiculos de trans-
porte (HU). Dicha inspec-
cién debe asegurar que
el ndmero de vehiculos
circulando con deficien-
cias de seguridad sea

Violeta Bulc

Comisaria de la UE responsable de transporte

Armonizando los niveles técnicos y promoviendo nuevas

tecnologias

La seguridad vial es una auténtica

de vehiculos para poder evitar acci-

historia de éxito europeo. A pesar de dentes causados por fallos t#cnicos.

esto, cada dia 70 personas pierden

También tiene prioridad el fomento

su vida en nuestras carreteras. Esto es de nuevas tecnologias con los cuales

inaceptable, y nosotros podemos ha-

se pueden compensar fallos o distrac-

cer mucho para prevenir los siniestros ciones o prevenir las infracciones de

viales — o, en algunos casos, por lo
menos aminorar sus consecuencias.
La politica europea de seguridad
vial se orienta en el enfoque de un
‘sistema seguro’. Esto incluye crear
una infraestructura que abarca ele-

trafico. Animamos a los fabricantes
de automéviles de promover la in-
troduccién de estas tecnologias me-
diante la implicacién en el estable-
ceimiento de normas y métodos de
certificaciones. Los sistemas de segu-

mentos como, por ejemplo, carreteras ridad mds rentables deben ser ins-

‘permisivas’ asi como la seguridad
de los vehiculos.

La armonizacién de los niveles tec-
nolégicos en toda Europa tiene un
gran impacto en el dmbito de la se-
guridad vial. Actualmente trabajamos
en la adaptacién de la nueva norma-
tiva legal de vehiculos aptos para la
circulacién que abarca normas mds
estrictas en las inspecciones técnicas

contrario, fallecieron menos usuarios de la via ptblica
en motocicletas con placas de seguro (-21) y en bici-
cletas, incluyendo bicicletas eléctricas (Pedelecs) (-26).

Alemania no se encuentra sola en esta evolucién
negativa. Las primeras cifras preliminares de Fran-
cia no presagian nada bueno: el ‘Observatoire Natio-
nal Interministériel de la Sécurité Routiere’ (ONISR)
pronosticé un aumento del 2,4 por ciento para 2015,
a 3.464 victimas mortales - ya en 2014 se registrd
un incremento de 3,5 por ciento. En el 25 por cien-

IEEF] El fabricante Kass-
bohrer Fahrzeugwerke
presenta el primer ém-
nibus articulado segin
esténdares actuales con
una unién ancha entre
la parte delantera 'y
trasera.

A
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talados de serie en los vehiculos. La
normativa general de seguridad revi-
sada para los sistemas de inspeccién
de componentes serd un instrumento
legal efectivo al establecer el equipa-
miento de seguridad obligatorio en
los vehiculos registrados en la UE.

La seguridad vial es nuestra respon-
sabilidad compartida - jy juntos lo
vamos a lograr!

[EFF! Alemania
introduce el primer
examen psicofisico
(MPU) para compro-
bar la aptitudes de los
conductores.

| 1960



Introduccién

B La policia en Alemania

registro en 2015 aproxima-

damente 2 5 millones de

accidentes. El ndmero de si-
niestros con darios personales
aumentd hasta 305.900, ¢/
1,1 por ciento, respecto a los

to de los siniestros mortales la causa principal parece
haber sido un exceso de velocidad, y en otro 25 por
ciento de siniestros mortales estaba implicada una
conduccion bajo los efectos del alcohol y las drogas.
Y: al igual que en Alemania, en 2015 en Francia falle-
cieron muchas mas personas como ocupantes de tu-

de la movilidad 4.0, que con una infraestructura inte-
ligente y una integracién en red con conexiones entre
los vehiculos (Car-to-Car) asi como entre vehiculos y
sistemas centralizadas y descentralizadas (Car-to-In-
frastructure) respectivamente, aportan ayuda adicio-
nal en la reduccion de situaciones potencialmente pe-
ligrosas y asi en el numero de siniestros graves con
personas muertas o gravemente heridas.

Ya hoy en dia algunos vehiculos circulan de mane-
ra semi-automatizada y conectada a la red. El nimero
de vehiculos equipados con funciones de conduccién
automatizada y conexion a la red aumentara signifi-
cativamente en el futuro. Actualmente en Alemania
se estan creando varios campos de prueba digitales
en el dambito de la circulacion rodada, siendo uno de
ellos una parte de la autovia A9 en Baviera (‘Autobahn
4.0°), donde se autorizaran pruebas de conduccion se-

valores de 2014. rismos (+8 por ciento). mi-automatizada y altamente automatizada, respecti-
, vamente - incluso, en ocasiones, se podra llegar a una
VEHICULOS AUTOMATIZADOS OFR E,( EN conduccién completamente automatizada.
UN ALTO POTENCIAL DE PREVENCION DE
SINIESTROS Actualmente la conduccién automatizada da lu-
gar a profundas discusiones y diversas investigacio-
A la vista de estos datos el objetivo principal debe ser  nes. En los medios de comunicacién, los reporteros
trabajar de todas las maneras posibles para seguir re-  informan casi a diario sobre los llamados vehiculos
duciendo el nimero de siniestros viales y victimas de  auténomos. Segun el nivel de conocimiento previo
accidentes. Los vehiculos modernos con sistemas de  se suelen confundir alegremente los conceptos y asi
asistencia y -funciones cada vez mas eficaces suponen  despertar expectativas irreales en los consumidores.
una importante contribucion en este aspecto. Las in-  En el presente, los expertos reclaman que ya no se
vestigaciones de siniestros en el centro de tecnologia  deberia emplear el término ‘auténomo’ (= soberano,
Allianz, AZT, han averiguado por ejemplo, que se po-  autosuficiente, independiente) en el contexto de la
dria reducir el nimero de situaciones criticas de po-  conduccién automatizada.
sibles accidentes entre un 32 y un 82 por ciento si en
el 51 por ciento de los vehiculos circulando enlasau-  [)|STINTOS NIVELES DE CONDUCCI 0 N
tovias estuvieran activados el regulador activo de ve- AUTOMATIZADA
locidad (ACC) y el sistema de advertencia de colisién
frontal (FWC). En las carreteras nacionales y en cen-  Para permitir una clasificacién mejor de pasados,
tros urbanos el potencial de evitar posibles acciden-  presentes y futuros desarrollos, las empresas colabo-
tes seria de un respetable 32 a 45 por ciento. Un papel ~ radoras en la asociacion de la industria automovilis-
importante también desempeiian las tecnologias clave  tica han elaborado un esquema de seis niveles. Dicha
1961 [EZX El 1 de febrero la televisién estatal En Londres El Ministerio de Transporte de EEUU (Depart-

ment of Transportation, DOT) comienza un programa
de desarrollo de vehiculos de seguridad experimen-
tales e inaugura la conferencia internacional ‘Tech-
nical Conference on Experimental Safety Vehicles’,
actualmente ‘Enhanced Safety of Vehicles (ESV) a
través de la administracién de seguridad vial subor-
dinada (National Highway Traffic Safety Administra-
tion NHTSA). Dicha conferencia se sigue celebrando
cada dos afios en distintos lugares del mundo.

—

1970

entra en funciona-
miento la Victoria
Line, la primera
linea subterrdnea
en el mundo
completamente
automatizada y
controlada por
ordenador.

(ARD) comienza con la emisién de la
serie ‘El Séptimo Sentido’. Una vez a la
semana, en prime time justo antes del
noticiero mds importante, se presentan
de una forma muy gréfica aspectos de
la seguridad vial, normas de comporta-
miento y consejos para conductores y
pal. usuarios adultos. El dltimo capitulo de la
serie se emite en diciembre de 2005.

Introduccién en
Alemania de la
primera placa
de inspeccién
para certificar
la inspeccién
técnica princi-
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clasificacion describe las tareas que el vehiculo puede
efectuar con sus sistemas de asistencia y las activida-
des que debe efectuar el conductor asi como las exi-
gencias que este tltimo debe cumplir.

El nivel 0 corresponde a una conduccién constan-
te sin intervencion activa de los sistemas de asisten-
cia, donde el conductor debe asumir tanto el control
longitudinal como el transversal del vehiculo. En el
nivel 1 el conductor es asistido por sistemas activos
que asumen o el movimiento longitudinal o el movi-
miento transversal. Por ejemplo, si la velocidad y la
distancia a un vehiculo precedente son controladas
por el regulador activo de velocidad (control longitu-
dinal), al conductor solo le queda asumir la direccién
(control transversal), siempre y cuando se encuentre
en situaciones de circulaciéon normal. En situaciones
criticas, sin embargo, debe intervenir también en el
control longitudinal, efectuando por ejemplo una
frenada de emergencia. Por otro lado, una asistencia
activa de aparcamiento puede ser de ayuda transver-
sal, donde el conductor solamente debe accionar el
pedal de marcha y frenada.

En el nivel 2, la conduccién es semi-automatizada.
En este caso, en ciertas situaciones el conductor en-
trega el control longitudinal y transversal de manera
total al vehiculo con sus sistemas de asistencia. Sin
embargo, toda la responsabilidad sigue recayendo
sobre é] mismo. Por esta razén debe vigilar el sistema
general de forma constante e intervenir de inmedia-
to cuando las circunstancias lo demanden. Esto, por
ejemplo, seria el caso en la conduccidn automatica en
atascos a baja velocidad (asistente de atascos en auto-
pistas) o en el aparcamiento semi-automatico con un
sistema que no solo asume la direccién del vehicu-
lo sino también el control de movimiento y frenada.

El nivel 3 de alta automatizacion requiere un sis-
tema que asume de forma permanente el control
longitudinal y transversal y que reconoce de mane-

Como contrapartida europea
del programa ESV norteamericano,
se establece el ‘European Enhanced
Vehicle-Safety Committee’ (EEVC) que
aborda las investigaciones dentro
de las regulaciones establecidas. El
EEVC ha desarrollado, por ejemplo,
las pruebas e inspecciones para la
proteccién de los ocupantes en coli-
siones laterales y frontales asi como
las pruebas de componentes para la
proteccién de peatones.

Melanie Schultz van Haegen-Maas Geesteranus

Ministra de Infraestructura y Medio Ambiente

de los Paises Bajos.

Promoviendo soluciones de movilidad inteligentes

Las innovaciones en el dmbito de
la movilidad a menudo se abren
paso con gran dificultad — aunque
parezcan especialmente promete-
doras. ‘Si yo hubiera preguntado a
las personas que es lo que desean,
me hubieran dicho: caballos mds
répidos’, dijo una vez Henry Ford.
Afortunadamente Ford siguié a su
espiritu empresarial y de esta ma-
nera facilité viajes mds rapidos y
mds lejanos que no nos hubieramos
imaginado jamds.

Hoy dia, mds de un siglo des-
pués, los coches son mucho mds
confortables, eficientes y seguros.
En el fondo, sin embargo, la con-
duccién ha cambiado poco en el
transcurso de los afios. El motor
sigue siendo el nicleo central del
vehiculo. Pero esto también cam-
biard. Estoy convencida que en un
futuro el nuevo corazén del vehicu-
lo serd el software. Este desarrollo
traerd muchas ventajas para la so-
ciedad - en forma de reducciones
de atascos, mejor calidad de vida
y mediante una mayor seguridad
vial. Una sola actualizacién del
software prdcticamente supone la
creacién de un nuevo vehiculo.

Considero la promocién de so-
luciones inteligentes de movilidad
como mi tarea personal. Por esta

razén he fomentado una modifica-
cién en la legislacién de los Paises
Bajos que permitird a los fabrican-
tes efectuar pruebas de conduccién
con sus coches sin conductor en las
carreteras pdblicas. Nosotros co-
laboramos con la industria bajo el
lema ‘learning by doing’. De esta
manera quisiera crear un entorno
fructifero en el cual se promuevan
las innovaciones.

Adicionalmente deberia ser posi-
ble de pasar fronteras entre paises
con un coche autopropulsado sin
tener que reprogramar el sistema a
causa de diferencias tecnolégicas o
legales. Mantengo un dialogo per-
manente con la industria y con mis
companeros ministros europeos.

En estos momentos trabajamos con
una legislacién internacional per-
teneciente a la era de Henry Ford
que dice que ‘todo conductor de
vehiculo debe tener en toda circuns-
tancia el dominio sobre su vehiculo
o sus animales’. Claramente ha lle-
gado el tiempo de actualizaciones.

Si hoy preguntamos a los propie-
tarios de automéviles por sus de-
seos, a lo mejor no todos contesta-
rian ‘un coche inteligente’, pero yo
estoy segura que el coche autopro-
pulsado nos traerd ventajas hasta
la fecha desconocidas.

A partir del 1 de enero entra
en vigor en la Repiblica Federal
de Alemania el uso obligatorio de
cinturones de seguridad delanteros
de tres puntos de anclaje en todos
los vehiculos de nueva matricula-
cién. El 1 de mayo de 1979 entra
en vigor la instalacién obligatoria
del cinturén de seguridad trasero.
A partir del 1 de agosto de 1984
se multan las infracciones en el uso
del cinturén de seguridad.

Konuske Matsushi-
ta, fundador de Panaso-
nic, presenta en Japdn
una bicicleta eléctrica.

| 1980
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Introduccién

ra autonoma sus limites de funcionamiento dentro
de los cuales ya no se cumplen las condiciones del
entorno u otros factores necesarios, solicitando al
conductor que asuma la tarea de conduccion. Di-

chos sistemas ya no requieren una vigilancia cons-

tante por parte del conductor, quien puede dedicar
su atencion a tareas mas exigentes. Por esta razon

Antonio Avenoso

Director ejecutivo del Consejo Europeo de Seguridad Vial
(ETSC - European Transport Safety Council)

sHa llegado el momento de un limite de velocidad inteligente?

Hace afios se determiné que el exceso
de velocidad era uno de los tres facto-
res mds importantes en la causa de si-
niestros mortales en las carreteras. Desde
hace més de diez afios, el ETSC expresa
su deseo para el uso de sistemas inteli-
gentes de asistencia de velocidad (Intelli-
gent Speed Assitance, ISA), a los cuales
un estudio noruego certificé en 2014 un
‘grado méximo’ de eficiencia. Somos op-
timistas que 2016 podria suponer un pun-
to de inflexién respecto a la introduccién
generalizada de esta tecnologia.

El sistema inteligente de asistencia de
velocidad (ISA) emplea una cdmara de
video para el reconocimiento de sefales
de tréfico y/o datos de mapas para los
limites de velocidad ademds de un GPS
y asi informa al conductor sobre los limi-
tes de velocidad actuales. Los sistemas
més avanzados son capaces de limitar
la velocidad del vehiculo de forma auto-
mdtico en caso necesario (pudiendo ser
anulados por el conductor en cualquier
momento). Los primeros vehiculos equipa-
dos de fébrica con dichos sistemas ISA
se comercializaron en 2015. Este proce-
so se promovié en parte por la decisién

IXTYED General Motors IEE¥! Con su IEZZ En Francia se
equipa varios de sus mode- estudio ‘Gel- implanta el ‘Contréle
los destinados al mercado hard-E-Bike’, Technique’ obligato-

norteamericano con head-
up-display en blanco y
negro. De esta manera la
velocidad actual siempre se
encuentra en el campo de
visién del conductor sin ne-
cesidad de apartar la vista
de la carretera.

1980 | I |

Egon Gelhard de
Zilpich cerca de
Euskirchen siente
la base para el
principio de las
bicicletas eléctri-
cas (pedelec).

del Euro NCAP de conceder una mayor
puntuacién a los vehiculos equipados con
ISA. Esta tecnologia recibe impulsos adi-
cionales por la implantacién creciente de
sistemas como el GPS, cdmaras frontales
y sistemas manuales de limitacién de ve-
locidad que solamente necesitan ser re-
programados para su ampliacién en una
funcion ISA.

Se prevé que en el franscurso de este
afio la Comisién Europea presentard
nuevos propésitos sobre los niveles de se-
guridad para los vehiculos del mercado
europeo. Los indicios de una inclusién de
los sistemas ISA son prometedores. En un
informe para dicha comisién, la empresa
consultora TRL constaté que la asistencia
inteligente de limitacién de velocidad ‘es
viable respecto a la tecnologia necesa-
ria’ ya que estas ya existen en el merca-
do y presentan una positiva relacién cos-
tes-beneficios.

No se debe subestimar la importancia
de la implantacién de dichas tecnologias.
Se prevé que los sistemas ISA reducirdn
colisiones y victimas mortales en un 30 y
un 20 por ciento, respectivamente. Pero
podrdn pasar afios si esperamos que,

rio para todos los ve-
hiculos matriculados
— la contrapartida a
la inspeccién técnica
alemana.

es necesario, que el sistema advierte al conductor
con suficiente tiempo de antelaciéon para que este
pueda asumir el control de conduccién de mane-
ra segura.

La conduccién asistida, semi-automatizada y alta-
mente automatizada en los niveles 1 a 3 no solo se ha

. _..]

partiendo de los modelos superiores, la
tecnologia alcance la produccién en serie
en vez de adoptar un enfoque regulador.
ISA ya ha sido probado en muchos es-
tados miembros. Aunque se necesita un
periodo de adaptacién, la mayoria de los
conductores evalian la tecnologia de for-
ma positiva. Una ventaja obvia, que el fa-
bricante Ford resefié recientemente en una
campaiia de publicidad, es la prevencién
de multas por exceso de velocidad.
Mientras que los vehiculos auténomos
actualmente reciben una gran atencién
por parte de los medios de comunica-
cién, el ETSC opina, que los organismos
reguladores no deben tener las vistas
puestas en un futuro tan lejano. Los siste-
mas semi-automatizados existentes y auto-
rizados en la actualidad ya disponen del
potencial de salvar vidas. Por esta razén
las autoridades deberian garantizar que
los sistemas ISA junto con otras tecnolo-
gias consolidadas como sistemas de ad-
vertencia del uso del cinturén y frenada
auténoma de emergencia se instalen de
serie con la mayor brevedad posible.

[EXXH Las empresas Robert Bosch GmbH y
Mercedes-Benz implantan el sistema electrénico
de estabilidad ESP, un sistema de asistencia de
frenada.

[EXXH Por primera vez se aplica la ‘visién ce-
ro’en el fransporte por carretera en Suecia (ob-
jetivo cero victimas mortales y heridos graves).

VISION eHO.

NOBODY DIES. EVERYONE ARRIVES.

| 1985




logrado tecnolégicamente sino que esta siendo per- H Niveles de la conduccién automatizada
econada,complementadayamplada bast na 2. TP NP T T 1%
.tonrla't1zac1on tota e, nivel 4. S1n. embargo, e .n:laI‘CO dltame nt. o com p| eta-
juridico actual (todavia) no permite la conduccién al- avtomati- | mente auto-

. . g zado matizado
tamente automatizada en la circulacion diaria. La ra-

sin
conductor

solo semi-auto-
conductores matizado

26 se encuentra en el llamado ‘Convenio de Viena so- El conductor ~ El conductor I conductor  El conductor no ~ Sin necesidad ~ Sin necesidad
asume el control asume el control ~ debe vigilar el necesita vigilor de conductoren  de conductor
bre Trafico de Carreteras’ del afio 1968. Aqui consta longitudinal y  longitudinal o~ sistema en todo el sistemaen  casos especi-  desde el inicio
en el articulo 8: “Todo vehiculo en movimiento o todo trasversal en  trasversal en momento.  todo momento. ficos. al término del =
todo momento. cada momento. trayecto. S
conjunto de vehiculos en movimientos debe tener un £l conductor =
conductor’. En articulo 13 se afiade ademds: “Todo debe poder asu- g
conductor de vehiculo debera tener en toda circuns- mir el control en S
. . , (050 Necesario. 8
tancia el dominio de su vehiculo, de manera que pue- i 2
da acomodarse a las exigencias de la prudencia y estar E istema osume T:
8 p ¥ el control longitu- 2
en todo momento en condiciones de efectuar todas las dinal y Itmsversul =
: Lo S en algunos
maniobras necesarias’. Por lo tanto la conduccion sin sos coﬁcretos*. El sistema ast-
conductor esta prohibida por ley. Desde marzo 2016 se Reconoce los [imi- me el control de
aplica una revision internacional del texto para cubrir . fes del istema - En algunos cosos lo conduccidn de
;i . El sistema yodvierreal  concretos® el forma completa
los vehiculos alta- y completamente automatizadas asume el control  conductor con sistema puede en fodo fipo de
(niveles 3 y 4). Segtin este texto, los sistemas que in- o Elsistema longitudinal y ~ suficiente fiempo dominar fodas  carreteras, limi-
. , , . Ningn sistema  asume cada  frasversal en  de antelacion que las sifuaciones  tes de velocidad
fluyen en la conduccién de los vehiculos seran admi- requlador estd  vez una funcin  algunos casos ~ debe asumirel  deforma y condiciones
sibles cuando corresponden a legislaciones pertinen- activado. distinta. concrefos™. control. automdtica. del entorno. 0 %

tes de directrices internacionales o cuando puedan ser * Los casos concretos se refieren a fipos de carreteras, limites de velocidad y condiciones del entorno. Fuente: VDA (Asociacion de lo industria automovilstica)
desactivadas o anuladas por el conductor.

Finalmente, el nivel 5 implica que el vehiculo po- " C|qsificacién de la automatizacién de vehiculos

dré circular sin conductor desde principio a final de Desde el punto de vista puramente técnico actualmente ya se podria efectuar una conduccion automatizada
un trayecto aunque sea largo, independientemente del hasta el nivel 4, siendo sin embargo todavia imprescindible la adaptacion de las condiciones en el marco legal.

tipo de carretera, de los limites de velocidad o de las
condiciones del entorno. Solamente asi existiria un ve-
hiculo verdaderamente auténomo. Todos los ocupan-

viable técnicamente en la actualidad o en un futuro préximo vision
N

r A\

conduccion automatizada

tes de dicho vehiculo serian simplemente pasajeros,
parecido al ‘coche-Google’ mencionado en multiples
ocasiones por los medios y que originalmente carecia
de volante y pedales (imagenes 5 y 6). 5“'?,1232{’ 3;“" —

ADAPTANDOSE A LAS CONDICIONES

conduccién semi-auto- altamente | completamente
asistida matizada automatizada || automatizada
(nivel 1) (nivel 2) (nivel 3) (nivel 4)

conduccion

autonoma
(nivel 5)

o

——

GRADO DE AUTOMATIZACION: 100 %

DEL MARCO LEGAL ot "
. J
Cabe senalar: la conduccién alta- y completamente adaptacion de las condiciones necesarias
automatizada abre unas perspectivas importantes en en el marco lega
la continua reduccién del nimero de siniestros via- Fuente: DEKRA
En Paris IELZ] Desde el 1 de octubre todos los P00 BMW introduce con el
se inaugura autocares de nueva matriculacién en C1 el primer y hasta la fecha
la nueva linea Alemania deben estar equipados con Onico vehiculo de dos ruedas
sin conductor cinturones de seguridad. Si la normativa en el mundo que en caso de
Metro-line 14. establece la instalacién del cinturédn, accidente protege al conductor
existe la obligacién del uso de dicho mediante una estructura envol-
cinturén de seguridad. Desde mayo vente (Alu-Space-Frame-Técni-
2006 entra en vigor a nivel europeo el ca) y un cinturén de seguridad.
uso obligatorio del cinturén de seguri- Por esta razén se permite su
dad en autocares y autobuses de linea conduccién sin casco.
de larga distancia.

1990 | | | | 1995 |
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Delegado Interministerial para la Seguridad Vial

El transporte poblico en Francia debe seguir siendo seguro

En Francia y en Europa el transporte pi-
blica se encuentra entre los medios de
transporte mds seguros, y no solo en el
transporte ferroviario y aéreo, sino tam-
bién en el transporte piblico por carre-
tera ya que, en 2014 los autocares so-
lamente se vieron implicados en el 0,3
por ciento y los autobuses metropolitanos
solo en un 1,22 por ciento de todos los
siniestros viales con dafios personales. El
hecho de que en caso de accidente los
ocupantes no son los que sufren el ma-
yor peligro es poco tranquilizante. Mien-
tras que en 2014 fallecieron seis perso-
nas en autocares y tres en autobuses, los
accidentes con autocares causaron cinco
veces mds (27) y los siniestros con auto-
buses siete veces més (21) victimas mor-
tales. Desgraciadamente, la mayoria de
las victimas son peatones.

Como consecuencia del trdgico acci-
dente que tuvo lugar en Puisseguin (Gi-
ronde) en octubre de 2015, en el que
fallecieron 43 personas en condiciones
terribles no se deben cuestionar las con-
diciones de seguridad de este medio
transporte. Aunque el accidente fue pro-
vocado por una conexién dramdtica de
causas, actualmente resulta imposible
predecir si los resultados de las investiga-
ciones en curso llevardn a nuevas reco-
mendaciones sobre la seguridad de los
autocares. El gobierno dedicard especial
atencién a este asunto.

Después del accidente cerca de Beau-
ne en el afio 1982, en el que se tuvieron
que lamentar 53 victimas — entre ellos 44
menores — la seguridad vial en el traspor-
te publico se declaré como objetivo prin-

cipal, adoptando una serie de normas:
el uso obligatorio del cinturén de seguri-
dad para todos los ocupantes de un au-
tocar, la reduccién de la tasa méxima
de alcohol en sangre para conductores
(0,2 g/1 sangre), la formacién inicial y
sucesiva del conductor asi como, desde
el 1 de septiembre de 2015, la implan-
tacién generalizada de los inhibidores
de arranque por consumo de alcohol.
Como consecuencia, el nimero de sinies-
tros mortales en el transporte publico se
ha reducido en un seis por ciento desde
2010.

Por desgracia este resultado también
muestra algunos puntos débiles. Debido
al aumento de las victimas mortales en
accidentes de tréfico en 2014 en Fran-
cia, el Ministro del Interior Cazenueve
presenté un plan de urgencia que inclu-
ye 26 medidas destinadas a aumentar la
seguridad vial. El 2 de octubre de 2015
el Primer Ministro Valls reunié a todos los
ministros implicados para decidir un am-
bicioso catdlogo de medidas interminis-
teriales para mejorar la seguridad vial.
Las 22 medidas principales junto con las
33 medidas adicionales reflejan la volun-
tad del gobierno de aprovechar y agotar
todas las posibilidades en la prevencién
de accidentes mortales.

Un papel central desempefia aqui la
continuacién ambiciosa de la estrategia
en la realizacién de los controles por ra-
dar. La externalizacién del servicio de
vehiculos de radar, la instalacién de si-
muladores de radares asi como el posi-
ble uso de drones, pero también el futuro
uso de radares de seguridad con el cual

ademds se podrdn identificar a autoca-
res, son unos pasos importantes hacia

la reduccion de la velocidad en nuestras
carreteras y contribuyen de forma sustan-
cial a la seguridad vial.

Se debe destacar, entre otras, la medi-
da 21, que autoriza a las empresas de
transporte controlar la validez del permi-
so de circulacién de sus conductores em-
pleados. Esta medida, que da respuesta
a una demanda antigua y legitima de las
empresas de fransporte es, sin duda, un
avance significativo para tomar en con-
sideracién un hecho obvio, puesto que,
contrario a otros documentos, el permiso
de circulacién tiene una posicién desto-
cada y no debe ser accesible solamente
a las fuerzas del orden.

A pesar de los éxitos conseguidos, la
seguridad vial sigue siendo una tarea ur-
gente, ya que el nimero intolerablemen-
te alto de 3.464 victimas mortales del
afio 2015 en Francia no refleja todas las
desgracias en el transporte por carretera
que han llevado al ingreso hospitalario

de 26.143 personas.
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200182 pri- 0K} Como
mera vez se primer fabri-
introduce en cante euro-
el Corvette peo, BMW
de Chevrolet lanza al mer-
un head-up- cado el head-
display en up-display en
color. los modelos
de las series
5y 6.

—

PIE] El 17 de noviembre el Parlamento Europeo vy el
Consejo de la Unién Europea adoptan las directrices
2003/102/EG para la proteccién de los peatones y de
otros usuarios desprotegidos de las vias piblicas. Segin
esta normativa, se debe demostrar mediante varias prue-
bas de choque de componentes de las partes delanteras
de los vehiculos, que no se sobrepasan ciertos valores
limites biomecdnicos. Los impactores utilizados en las
pruebas representan las partes mds vulnerables de los
peatones (cabeza, pelvis y pierna). Desde octubre de
2005, todos los nuevos modelos certificados de vehicu-
los deben superar dichas pruebas.

PN Por primera vez se
celebra en los EEUU la
competicién internacional
de vehiculos sin conductor,
el DARPA Urban Challen-

ge, en un entorno urbano.

El primer subte-
rrdneo alemdn comple-
tamente automatizado
y sin conductor circula
por Nuremberg.

! ;
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?I0H] La Comisidn
Europea formula
en sus ‘Directrices
para la Seguridad
Vial 2011-2020’
el objetivo para
2020 de reducir a
la mitad el nimero
de victimas mor-
tales en siniestros
viales respecto al
afio 2010.

o

2011




les y especialmente del nimero de victimas morta-
les y lesionadas de los usuarios de las vias publicas.
Volvo, por ejemplo, prosigue la vision de que a partir
de 2020 ningin ocupante debe morir o sufrir heri-
das graves en sus nuevos vehiculos. Y segtin un pro-
ndstico de la investigacion de accidentes de Daimler,
para 2070 se podria reducir practicamente a cero el
nimero de accidentes con dafos personales causa-
dos por conductores de turismos.E incluso si esto no
se confirmara plenamente, seria otro paso importan-
te mas en la direccién a la ‘visiéon cero’ (= cero victi-
mas mortales y heridos graves). Antes, por supuesto,
existe la necesidad urgente de adaptar las condicio-
nes del marco legal. Aparte del ‘Convenio de Viena
sobre Trafico de Carreteras’ arriba mencionado, se-
ran necesarias adaptaciones adicionales concretas en
el ambito de la legislacion vial que regula el trans-
porte por carretera, incluyendo normas nacionales e
internacionales sobre derechos y obligaciones de los
usuarios de las vias publicas asi como el reglamento
sobre la matriculacién de vehiculos.

Incluso se hace necesario aclarar cuestiones de res-
ponsabilidad juridica en relacién a la implantacion de
funciones de conduccion altamente automatizadas de
nivel 3 (imagen 7). La responsabilidad durante la con-
duccidn suele ser del conductor del vehiculo, aunque,
en caso de accidente al titular del vehiculo correspon-
da la responsabilidad solidaria — por ejemplo, respec-
to a la condicién técnica del vehiculo o a la cesién del
vehiculo a un tercero. En caso de accidentes causa-
dos por defectos del producto, la responsabilidad legal
también recaerd sobre el fabricante.

En general, parece muy probable que numerosos
fabricantes de automdviles ya empezaran a finales de
la segunda década de este siglo a ofrecer vehiculos que
dispongan de funciones de la conduccién semi-au-
tomatizada (nivel 2) tanto en autopistas y autovias
como en el aparcamiento - y no solo en las categorias
de gama alta. Los sistemas pertenecientes probable-

PI Desde el 1 de noviembre todos los

Cambios en las obligaciones y responsabilidades de la
conduccién automatizada

Entrega al sistema El conductor reasume el control

El conductor Indicacion para  El sistema Solicitud para Fahrer
conduce asumir el control ~ conduce reasumir el control fihrt
“ J\ J\ J
~\~ "~

Responsabilidad del sistema
(responsabilidad del fabricante
y posiblemente responsabilidad

solidaria del propietario)

Responsabilidad del conductor

(responsabilidad solidario del

propietario y posiblemente del
abricante)

Responsabilidad del conduc-

tor (responsabilidad solidario

el propietario y posiblemen-
te del fabricante)

mente tendran la capacidad tecnoldgica de conducir
altamente automatizados (nivel 3), pero actualmente
parece poco probable que se le permitird al conduc-
tor habitual circular de esta manera en las vias publi-
cas. La condicion previa necesaria seria desarrollar un
marco legal de normas juridicas especificas asi como
regulaciones adecuadas y medidas de aplicacién in-
cluyendo la determinacion de las responsabilidades.

Los hechos en breve

* El turismo representa la mayor * El nimero de victimas mortales
parte de la cantidad global de aumenté de nuevo en 2015 en

todos los pasajero-kilémetro varios estados de la UE.

recorridos. ® Los vehiculos modernos con
Desde hace afios el transporte sus sistemas y funciones de
motorizado individual en las asistencia desempefian un pa-
ciudades supone un 50 por pel importante en la continua
ciento del trdfico, en zonas reduccién del nomero acciden-
rurales, sin embargo, supone tes y victimas mortales.

mas del 60 por ciento. ¢ La conduccién alta- y

Hasta 2030 el transporte motori- completamente automatizada
zado de personas aumentard en requiere distintas adaptaciones
Alemania y otros estados de la de las condiciones del marco
UE alrededor del diez por ciento legal.

respecto al aiio 2010.

vehiculos nuevos de la UE (desde los turis-
mos hasta los 6mnibuses pesados, asi como
camiones con sus remolques) deben estar
equipados con el control electrénico de
estabilidad del vehiculo (Electronic Vehicle
Stability Control, EVSC), popularmente
conocido como ESP o ESC. Para los mode-
los nuevos de vehiculos homologados esta
norma ya entra en vigor con fecha del 1 de
noviembre de 201 1. La normativa se basa
en la regulacién de la UE n° 661/2009.

PIYE A partir del 1 de julio todos los
centros de inspeccién técnica en Alemania
deben utilizar el adaptador HU en la ins-
peccién general de vehiculos. Dicho adap-
tador permite la inspeccién de los compo-
nentes electrénicos del vehiculo y responde
a las necesidades de una tecnologia cada
vez mds compleja en los automéviles.
POYE A partir de septiembre se declara en
Alemania una parte de la autovia A9 como
trayecto oficial de prueba para la conduc-
cién automatizada y conectada a la red.

P10 Desde el 1 de noviembre todos los camiones
pesados de nueva matriculacién (con una masa mi-
nima autorizada de 3,5 toneladas) y autobuses con
més de ocho asientos (aparte del asiento del conduc-
tor) en la UE deben disponer de un sistema avanzado
de frenada de emergencia (Advanced Emergency
Braking System, AEBS) y de un sistema de adverten-
cia de salida de carril (Lane Departure Warning Sys-
tem, LDWS). Para los modelos nuevos de vehiculos
homologados esta norma ya estd en vigor desde el 1
de noviembre de 2013. La normativa aqui también
se basa en la regulacién de la UE 661/2009.

2012

2013
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2014 2015
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Peligran los objetivos de la UE para 2020

En los siniestros viales con dafios personales, los ocupantes de turismos constituyen, con diferencia, la mayor parte de

las victimas mortales y lesionadas. Solo en Alemania, el 50 por ciento de todos los muertos en accidentes viales en 2014
fallecieron en un turismo, el porcentaje de los heridos leves y graves incluso se elevé al 55 por ciento. Ademds los con-
ductores de turismos se vieron implicados en casi dos tercios de todos los siniestros con dafios personales. Las cosas no
estdn muy distintas en la UE. Sin duda, esto se debe a su gran presencia en la circulacién rodada — mas de la mitad de
los trayectos se efectian con el turismo. Sin embargo, las cifran también demuestran que — respecto al comportamiento de
movilidad - esta categoria de vehiculos y sus usuarios ofrecen el mayor potencial para una dréstica reduccién de victimas
en los siniestros viales. Al mismo tiempo aumenta la importancia de los usuarios desprotegidos en las vias piblicas como
ciclistas y peatones, a los cuales se debe prestar ain mayor atencién en el futuro. Finalmente, el cambio demogréfico
también presenta unos desafios adicionales.

La conclusién de la Comisaria de Transporte dela  lo dijo sobre todo en el contexto de la evolucién des-
UE, Violeta Bulc, en una conferencia de prensael  favorable respecto al afio 2013. Aunque el niimero

afo pasado no podria haber sido mas decepcionan-  de victimas mortales en accidentes de trafico se re-
[w] te: Segtin su opinidn 2014 fue, en lineas generales,  dujo un 1,2 por ciento, a aproximadamente 25.700,

un mal afo en el ambito de la seguridad vial. Esto  esta reduccién porcentual no serd suficiente para
O alcanzar el objetivo estratégico formulado por la
- Comision Europea de una reduccion a la mitad del
Victimas mortales en accidentes de tréfico en la UE28 ~ JElJ)|  numero devictimas mortales en las carreteras en el
desde 1991 periodo comprendido entre 2010 y 2020. En cifras
La tendencia decreciente sostenida es evidente pero ha perdido impetu desde el afio 2014. esto significaria que en el afio 2020 falleciesen me-
2 nos de 16.000 personas en las carreteras europeas.
Este objetivo apenas se alcanzaria con la reduccién
porcentual — de aproximadamente 7,8 por ciento —
alcanzada entre 2012 y 2013 (imagen 8).

80.000

60.000

La Comisaria de la UE hizo hincapié en el hecho

40.000
de que cada estado miembro de la UE deberia ase-

Victimas mortales
UE-28
Cambios relativos anuales
en por ciento

2.0]4: B5ibd— gurar su propia seguridad vial cotidiana - por ejem-

20.000 St plo mediante el cumplimiento de las normas de tra-

Objetivo 2020: 15750 10 fico a través de campafias de informacion asi como

0 19 la construccion y conservacion de la infraestructura.
a8 s s 3=
SEE==2ZE8R8E88RREEE

Fuente: CARE; European Commission, DG Mobility and Transport



Fallecidos en los estados miembros de la UE

Desde 20071 hasta 2014 se ha reducido el nimero de victimas mortales en los estados de la UE en un 53 por cienfo.
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Pero, que parte de la responsabilidad también recae-
rd en la UE - que contribuye mediante disposiciones
juridicas y recomendaciones sobre las exigencias mi-
nimas referente a la matriculacién de nuevos mode-
los de vehiculos asi como a la armonizacién de las
normas técnicas a la seguridad vial europea.

BRECHA GRANDE ENTRE ESTADOS
RICOS Y POBRES

Si se desglosan las cifras segiin estados miembros,
las estadisticas de la Comisién de la UE revelan que
todavia existen grandes diferencias en el nimero de
siniestros viales mortales. El valor promedio de vic-
timas mortales en la UE para 2014 era de aproxima-
damente 51 por cada millén de habitantes. El menor
namero de victimas mortales en el transporte por ca-
rretera con 30 muertos por cada millén de habitantes
seguia contabilizandose en Los Paises Bajos, Suecia y

Victimas mortales en la UE segin uso de la via publica y localizacién

Los ocupantes de turismos suponen la mayor parte de todas las victimas mortales — especialmente en las carreteras secundarias,
en autovias y autopistas se elevan a casi el 60 por ciento. En los centros urbanos predominan por mucho los peatones con aproxi-

madomente un 40 por ciento en comparacién con otros usuarios.
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el Reino Unido. Hay cuatro paises en los que fallecie-
ron en 2014 mas de 90 personas por millén de habi-
tantes: en Bulgaria, Letonia, Lituania y Rumania. Las
carreteras letonas son las mas peligrosas. Alli falle-
cieron en 2014 106 personas por millén de habitantes
en las carreteras. En Alemania aumentd el nimero
de victimas mortales por millon de habitantes de 41
en el afio 2013 a 42 en el afio 2014.

En algunos estados europeos la seguridad vial ha
mejorado sustancialmente, segtin la Comisaria de la
UE - especialmente en Grecia, Malta, Portugal y Es-
pana. También Dinamarca, Croacia, Austria, Ruma-
nia, Eslovaquia y Chipre contabilizaron una reduc-
cién mayor que el promedio europeo en el nimero
de victimas mortales en sus carreteras en el periodo
de 2010 a 2014 (imagen 9). En todos los estados por
igual, mas de la mitad de los usuarios de la via ptbli-
ca murieron en turismos (imagen 10).

I Turismos/Taxi I Vighiculo de fransporte

Cambios M 2001-2014 M 2010-2014

N
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Promedio UE
2001-2014
-53%

Fuente: CARE, febrero 2016

I Motocicleta de mercancia
I (iclomotor Camiones hasta 3,5 t
I Biciclet I Autobus
Peatdn I Tractor
I Otros

Carreteras

secundarias

Autovias y

autopistas

Fuente: CARE
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W Los distintos usuarios de la via
publica confluyen sobre todo en los
centros urbanos — suponiendo el
elevado riesgo correspondiente de
siniestralidad.

mo . . -
Victimas mortales a nivel mundial en el afio 2013

Si se compara la seguridad vial en Europa con
otras partes del mundo resulta evidente que la bre-
cha entre regiones ricas y pobres es muy amplia. Se-
gun el ‘Global Status Report on Road Safety 2015’ de
la Organizacién Mundial para la Salud (WHO), en
Europa se contabilizan 93 victimas mortales en acci-
dentes de trafico por milldon de habitantes, mientras
que en Africa la cifra aumenta a 266. En los EEUU
la cuota es de 106, en China de 188 (véase imagen
11). Segtin la WHO, el mayor éxito corresponde a los
paises que aplican estrictas normas de trafico y que
hayan aumentado la seguridad tanto de las carrete-
ras como de los vehiculos. Asi, por ejemplo, en 105
estados se aplica el uso obligatorio del cinturén de
seguridad para todos los ocupantes de un coche. 47
paises aplican el limite de velocidad de 50 kilome-
tros por hora en zonas urbanas. Normas sobre la tasa
maxima permitida de alcohol en sangre existen en
34 estados, el uso obligatorio del casco para conduc-
tores de motocicletas se aplica en 44. A pesar de estas
medidas, el ndmero de todas las victimas mortales

En comparacidn con otras partes del mundo, Europa sale ganando
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en accidentes de trafico sigue siendo elevado a nivel
mundial - desde 2007 se ha estancado en 1,25 millo-
nes. Las lesiones debido a accidentes de trafico siguen
siendo la principal causa de muerte en el grupo de j6-
venes comprendido entre los 15 y los 29 afios. Segun
la OMS, en 2012 fallecieron mds de 300.000 jovenes
en accidentes de trafico en todo el mundo.

EN 2014 Y 2015 MAS VICTIMAS
MORTALES EN ALEMANIA QUE EN
ANOS ANTERIORES

Si repasamos los tltimos aflos en Alemania, vemos
que la evolucion es bastante positiva. Este denomina-
dor comun también se aprecia en el balance interme-
dio del ‘programa sobre seguridad vial 2011-2020°
presentado por el Ministro Federal de Transporte
Alexander Dobrindt. Mientras que en 2011 se lamen-
taron 4.009 victimas mortales en las carreteras ale-
manas, esta cifra se redujo hasta 2014 en aproxima-
damente un 16 por ciento a 3.377 usuarios de la via
publica fallecidos. No obstante, respecto al afio 2010
con 3.648 victimas esto solo supone una reduccién
del siete por ciento.

Segun la opinién del Ministro, Alemania se en-
cuentra en el camino correcto para alcanzar el obje-
tivo marcado del programa sobre seguridad vial del
afio 2011 de mejorar la seguridad vial y de reducir
el nimero de victimas mortales en el transporte por
carretera en un 40 por ciento hasta 2020. Pero no se
debe olvidar que ya en 2014 el numero de muertos en
Alemania aument6 con respecto a 2013 un 1,1 por
ciento segun la Oficina Federal de Estadistica. Tam-
bién aumentd el nimero de heridos leves (+3,8 por
ciento) y de los heridos graves (+5,7 por ciento). Ade-
mas: Segun los datos preliminares de la Oficina Fe-
deral de Estadistica, en 2015 con una cifra de 3.475




victimas mortales a nivel nacional, fallecieron un 2,9
por ciento mas de personas en accidentes de trafico
que en 2014.

Igual que en la mayoria de los estados miembros
de la UE, una gran parte de los muertos en Alema-
nia se siguen produciendo en carreteras secundarias.
No obstante, aqui si se ha podido registrar un des-
censo de un 17 por ciento entre 2011 y 2014. Desde
el afio 2000 esto incluso supone un descenso del 58
por ciento. Casi un 30 por ciento de las victimas fa-
llecieron en carreteras de nucleos urbanos cerrados,
suponiendo una reducciéon del doce por ciento en-
tre 2011 y 2014. Que el riesgo de sufrir un accidente
en una carretera secundaria es bastante mas eleva-
da que en otras carreteras se demuestra con la rela-
ci6én del nimero de victimas mortales con el nimero
de accidentes con dafos personales: mientras que en
nucleos urbanos se registraron cinco fallecidos por
cada 1.000 accidentes con dafios personales, el valor
correspondiente en las autopistas y autovias es de 20
y el de las carreteras secundarias incluso de 27 victi-
mas mortales (véase imagenes 12y 13).

La Oficina Federal de Estadistica sefiala ademas
que, comparado con el afio anterior, en 2014 en Ale-
mania el nimero de personas fallecidas aumen-
t6 entre todos los usuarios de la via publica. El ma-
yor aumento se registrd entre las victimas mortales
de motocicletas con placa de seguro (87 fallecidos,
+19,2 por ciento), seguido por los usuarios de bici-
cletas (396 fallecidos, +11,9 por ciento) y los usua-
rios de motocicletas con matricula oficial (587 falle-
cidos, +3,3 por ciento). Por el contrario, el nimero
de peatones muertos disminuy6 (523 fallecidos, -6,1

Raimundo Garcia Cuesta

Presidente de la AEAV (Asociacién
Espafiola de Accidentologia Vial)

Implantacién de un sistema de calidad en la gestién de

la seguridad vial

La situacién global de la seguridad
vial en Espafia viene mejorando
de forma ostensible, hasta situarse
como uno de los paises donde la
reduccién de los fallecidos en ac-
cidentes es més significativa. Este
éxito se debe tanto a una decidida
actuacién por parte de las autori-
dades puiblicas, como a una impli-
cacién social también decidida.
De hecho la participacién espafio-
la en la Carta Europea de Segu-
ridad Vial es, sin duda alguna, la
mds alta de Europa, con algo mds
de 650 signatarios, lo que da una
idea de la implicacién social, bajo
el principio de la responsabilidad
compartida.

Pero el devenir de los tiempos,
y los retos impuestos por la Politi-
ca Europeaq, de la que deriva di-
rectamente la Estrategia Espafiola
de Seguridad Vial, hace que sea
preciso avanzar, y buscar solucio-

nes nuevas a viejos problemas. En
este sentido, en un entorno de me-
jora continua en infraestructuras y
desarrollo tecnolégico en ITS, sin
desatender las actuaciones pues-
tas en marcha y que se demostra-
ron eficaces, es preciso el centrar
la atencién en la gestién del deno-
minado factor humano. Y lo inteli-
gente seria hacerlo aprovechando
esa implicacién social, toméndola
como base. De esta forma se opti-
mizarian recursos, se aprovecha-
rian sinergias, y se conseguirian
mayores cuotas de éxito. El impul-
so a la implantacién de sistemas
de calidad en la gestién de la se-
guridad vial, donde la interioriza-
cién de una auténtica cultura de
seguridad vial sea el fin dltimo, y
que necesariamente incluye forma-
cién y sensibilizacién, se antoja
como una de las herramientas mas
idéneas para conseguir este fin.

por ciento), seguido de los ocupantes de vehiculos
de transporte de mercancia (143 fallecidos, -3,4 por
ciento). Si se observa la evolucion segtin el tipo de uso
de la via publica en los tltimos cinco afios, se eviden-

Victimas mortales en Alemania segon localizacion | [Victimas segon localizacién 2014 9
1973-2014 La mayoria de los heridos graves y leves se producen en nicleos urbanos;
La mayoria de las victimas mortales fallecen en accidente fuera de los nécleos urbanos. la mayoria de los fallecidos fuera de los ncleos urbanos, excluyendo
autopistas y autovias.
16.000 80

M En autopistas y autovias
M Fuera del nicleo urbano, exclu-
yendo autopistas y autovias
nicleos urbanos

M En autopistas y autovias

M Fuera del nicleo urbano, exclu-
yendo autopistas y autovias

ndcleos urbanos

12.000
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o

8.000
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0 0
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Afio (3.377) (67.732) (321.803)

Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania) Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania)
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RIESGO DE MUERTE EN TURISMOS
SE HA REDUCIDO MAS DE UN 70
POR CIENTO DESDE 1995

m Victimas mortales en las carreteras

en Francia en 2014

cian los éxitos alcanzados, especialmente referente a
los ocupantes de los turismos. Respecto a los usua-
rios de bicicletas o motocicletas asi como a los pea-
tones, sin embargo, se observa una evolucion estan-
cada. Por esta razon, ellos siguen constituyendo una
gran prioridad politica en el futuro desarrollo de la
seguridad vial.

EVOLUCIONES PARECIDAS _
EN FRANCIA, ITALIA'Y ESPANA

Mirando al otro lado de las fronteras de Alemania
se puede observar una tendencia parecida tanto en
Francia como en otros lugares. El numero total de
victimas mortales también disminuye - entre 2010
y 2014 un 15,2 por ciento a 3.384 - sin embargo,
el numero de usuarios de la via publica fallecidos
en 2014 aumento un 3,5 por ciento respecto a 2013.

La mayor parte de los usuarios de la via poblica fallecidos en Francia ['

en 2014 eran ocupantes de turismos.

Lo Victimas ;
Uso de la via piblica mortales 2014

Peatones

Ciclistas

(Ciclomotor

Motocicleta

Turismo

Vehiculos comerciales ligeros
Vehiculos comerciales pesados
Transporte piblico

Utilitarios y triciclos

Otros

Total

Fuente: ONISR (L'Observatoire national interministériel de la sécurité routiére)

499 14,7 %
159 4,7 %
165 4,9 %
625 18,5%
1.663 49,1 %
143 4,2%
56 1,7%

9 0,3%

24 0,7 %

41 1,2 %
3.384 100 %

B Igual que aqui en Croacia, en

algunos paises existen grandes sefiales
de advertencia sobre la enfrada a la ‘ ¥
autovia en direccion confraria. "

Las estadisticas del ‘Observatoire National inter-
ministériel de la Sécurité Routiére’ (ONISR) regis-
traron un aumento de casi un cuatro por ciento en
el nimero de heridos leves y de un 2,6 por ciento
en los heridos graves. Respecto al nimero de vic-
timas mortales, el aumento afectd especialmente a
los peatones (+7,3 por ciento), los ciclistas (+8,2 por
ciento), los conductores de ciclomotores (+3,8 por
ciento) y a los conductores de turismos (+3,0 por
ciento), (véase tabla 14).

Otras dos cifras deberian dar que pensar: mas
de 750 personas — casi un cuarto de todas las victi-
mas mortales — fallecieron en siniestros viales con
conductores que tienen el permiso de conducir des-
de hace menos de dos afos. Mas del diez por ciento
de los ocupantes de turismos fallecidos no hicieron
uso del cinturén de seguridad. La ONISR resalta otra
evolucion alarmante: los peatones y los ciclistas son
los dos tnicos grupos de los usuarios de la via ptbli-
ca que no se han beneficiado de la, en lineas genera-
les, evolucion positiva desde 2010. El aumento de los
peatones fallecidos es de un cuatro por ciento, el de
los ciclistas de un siete por ciento.

En su reciente estadistica la ONISR de hecho cal-
cula los costes econémicos causados por los sinies-
tros viales en Francia. En total, el importe alcanza los
37,5 mil millones de euros - esto supone aproxima-

Conduccién en direccién contraria en las autopistas y autovias
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damente un 1,5 por ciento del producto interior bru-
to, 10,7 mil millones de los cuales corresponden a los
usuarios fallecidos, 10,5 mil millones a los heridos
graves y 700 millones a los heridos leves. Unos adi-
cionales 300 millones de euros corresponden a da-
nos materiales en accidentes con dafos personales y
15,3 mil millones a costes materiales en siniestros sin
danos personales.

La evolucion de los ultimos afios en Italia tam-
bién ha sido positiva (imagen 15). Segun el Istituto
Nazionale di Statistica (Istat) el nimero de victimas
mortales en accidentes de trafico se redujo de 7.096 a
3.381 entre 2001 y 2014 - esto supone una reduccién
de aproximadamente un 52 por ciento. La gran ma-
yoria de los fallecidos en 2014 eran ocupantes de tu-
rismos con 1.491 victimas, seguido por los motoris-

Tendencia positiva en ltalia

Desde 2001 hasta 2014 el nimero de usuarios de la via publica en Italia involucrados en siniestros viales con da-
fios personales ha disminuido significativamente. El ndmero de victimas morfales se ha reducido a mds de la mitad.

Heridos y nimero de accidentes

400.000 373.286

300.000 1.0%

iy

Victimas mortales

251.147

263.100
200.000 177.031
100.000 3.381
S EEE5gE£EE8E8EE8E2 ¢8558 8§ &
Aiio

tas (704), peatones (578) y ciclistas (273).

En 2014 fallecieron en Espaiia 1.688 personas en
siniestros viales, casi el mismo niimero que en 2013,
el orden en las modalidades del uso de la via publica
es igual que en Italia y Francia. Lo mismo se aplica
a los lugares de siniestros (tabla 16). Mientras que en
la mayoria de los grupos de usuarios de la via publica

el aumento o la reduccion se mantienen en un nivel

comparativamente bajo, se produjo una subida sus-
tancial en el grupo de los ocupantes de las furgonetas

- de 52 a 100 fallecidos.

SegUn un estudio de la universi-
dad de Wuppertal por encargo
del Centro Federal de Carrete-
ras, en Alemania anualmente
se emiten por los servicios ra-
diofénicos aproximadamente
1.800 advertencias sobre con-
ductores que circulen en direc-
cién contraria. Segun los célcu-
los de siniestros causados por
conducciones en direccién con-
traria, anualmente ocurren un
total de 75 a 80 accidentes en
las autopistas alemanas. La mi-
tad de dichos siniestros causan
dafos personales. Aproxima-
damente cada sexto accidente
causa victimas mortales. Esto
demuestra que la conduccién
en direccién contraria tiene
unas graves consecuencias de
siniestralidad.

En la mayoria de los casos
suelen ser los accesos a las au-
topistas el punto de partida de
una conduccién en direccién
contraria (minimo de un 32 por

ciento). En segundo lugar se
encuentra el comienzo de di-
cha conduccién errénea en un
cambio de sentido en un tro-
yecto abierto (minimo de un 15
por ciento). Menos frecuentes
son las cruces y cruces trian-
gulares de autovias y dreas de
descanso.

Las advertencias sobre con-
ductores circulando en direc-
cién contraria se suelen emitir
especialmente en franjas hora-
rias de poca actividad (noches)
y, con mayor frecuencia, en
fines de semana. Los sdbados,
domingos y festivos se emiten
el triple de advertencias sobre
conductores que circulan en di-
reccién contraria que en el pro-
medio de los dias laborales.

SegUn el estudio, un tercio
de los conductores que circu-
lan en direccién prohibida tie-
ne 65 afos o mds. Sin embar-
go, todavia ha quedado sin
respuesta la duda de que real-

Fuente:

Comparacién de las localizaciones de las
victimas mortales de tréfico en 2014

Mientras que en 2014 en Alemania, Francia y Espafia fallecieron mucho mds usuarios de la via piblica en las carreteras se-
cundarias, en lfalia se tuvo que lamentar casi el mismo ndmero de victimas en lus ciudades que en los carretera secundarias.

| Localizacion | Alemania] ____Franda| ______ltaliu| _____Espaiia |

Ndcleos urbanos 983 (29 %) 992 (29 %) 1.505 (45 %) 441
Canreferas secundarios. ~ 2.019 (60 %) 2.150 (64 %) 1.589 (47 %) 1.182
Autopistas y autovias 375 (11%) 242 (7%) 287 (8%) 65
Total 3.377 (100 %) 3.384 (100 %) 3.381 (100 %)

8.000
6.000
4.000
2.000

Istat, ACI

(26 %)
(70 %)
(4 %)

1.688 (100 %)

Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania), ONISR, Istat, DGT

mente sean las personas mayo-
res las que se equivocan mds
a menudo que otfros grupos de
edad. Las personas mayores
suelen equivocarse mds por el
dia, las jévenes mds por la no-
che. En los mayores se suele

tratar de un problema de orien-

tacién, mientras que en los j6-
venes el alcohol juega un pa-
pel decisivo. En términos de
siniestros causados por una
conduccién en direccién con-
traria, la parte proporcional de
accidentes por consumo de al-
cohol es con un 14 por ciento
diez veces superior al total de
los siniestros en las autovias.
La conduccién en direccién
contraria no se podrd prevenir
nunca completamente, espe-
cialmente cuando existen con-
ductores que actian con pre-
meditacién e infencionalmente
entran a los accesos vetados o
efectan un cambio de sentido
prohibido en una carretera de

una sola direccién. Sin embar-
go, se pueden reducir los peli-
gros causados por una conduc-
cién accidental en direccién
prohibida mediante medidas
adecuadas que ayuden al con-
ductor a orientarse (intuitiva-
mente) de forma correcta y tem-
prana. Estas medidas deberian
considerarse en futuras ejecu-
ciones de obras de carreteras
asi como en las inspecciones o
controles periédicos de estas.
Medidas infraestructurales en
el &mbito de las sefalizaciones
de direccién, de los sefiales de
trafico y/o de las marcas via-
les pueden contribuir a ayudar
a los usuarios de la via publi-
ca de realizar una conduccién
correcta. En algunos tramos
escogidos de autovias de diver-
sos estados de la UE ya existen
grandes sefales de adverten-
cia sobre la conduccién en di-
reccién prohibida.
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COMPARACION DE RIESGO DE LAS
DISTINTAS MODALIDADES DE USO DE
LA VIA PUBLICA

Si se comparan las distintas modalidades de uso de
la via publica en el ambito del transporte de pasa-
jeros, se comprueba rapidamente que el riesgo de
fallecer en un accidente de trafico es mucho mayor
con un turismo que con un medio de transporte
publico. Las razones principales segtin una publica-
cion de la Oficina Federal de Estadistica de 2011 so-
bre ‘comparacion de riesgos de los medios de trans-
porte’, son las amplias medidas de seguridad en los

transportes publicos junto con una menor posibili-
dad de fallo humano.

Una comparacion de los valores absolutos en las
distintas modalidades del uso de la via publica in-
dica que a lo largo de un afo el mayor nimero de
victimas mortales se registra en los ocupantes de tu-
rismos. Pero si se observa el nimero de victimas se-
paradas segun su localizacién (centro urbano, extra-
rradio sin autovia, autovia) se encuentran notables
diferencias (imagen 17). Como contrapartida, el nu-
mero de accidentes de los demas medios de trans-
porte es significativamente menor (tablal8).

La comparacion de los valores absolutos de per-
sonas accidentadas, sin embargo, no es suficiente

7]
"Fallecidos en 2015 segun tipo de uso de la via piblica = )

El trabajo en la sequridad vial centra su foco en lus vias secundarias respecto a los ocupantes de

turismos, y en los nicleos urbanos respecto a peatones y ciclistas.

Ocupan- | Usuarios

Pasajeros

para determinar el riesgo de siniestro de cada me-
dio de transporte. Solamente la relacion entre acci-
dentes y accidentados respecto a un numero de base

tesde | de moto- Uls):'(‘:cfl'::u‘s‘e Peatones || de auto- di(s):if:';/s* - por ejemplo la frecuencia de uso - puede propor-
furismos || cicltas buses cionar informacién real sobre el riego. Posibles va-
- lores de medicién del uso de un vehiculo pueden
En nicleos @ @ 368 .3 35 . i ,
utbanos ser, por ejemplo, el nimero de vehiculos del parque
movil, el nimero de horas que se usa dicho vehicu-
o lo, el nimero de personas transportadas o los tra-
Fuera de los .
nucleos urbunos yectos recorridos.
excluyendo . 125 +2 85
autopistas y , i L
autovias Segun la opinién de los expertos, el mejor indi-

En autopistas y
autovias

* Ocupantes de caravanas, vehiculos de transporte de mercancia,
vehiculos agrarios, demds automaviles, otros vehiculos; otras personas

@3 30

76

Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania)

cador para relativizar los accidentes de los distintos
medios de transporte parece ser el llamado pasaje-
ro- kilémetro. Mediante la combinacion del servicio
prestado ‘kilémetro recorrido’ y el ‘nimero de perso-
nas transportadas’ implicitas en el pasajero- kildme-

m Comparacién de victimas de accidentes con dafios personales

Manera de purlmpuuon en
Usuarios (conductor y pusu|eros) de

bltlcletus moloclclelas
(incluidos

pedelecs)

E

VICTIMAS MORTALES Y HERIDOS

Placas de Matriculas autobuses
sequro oficiales d

el transporte por carretera

Ocupantes (conductor y pasajeros) de Todos los

usuarios
de la via
publica*

vehiculos de
transporte
e mercancia

2010 30.139 65.573 17.247 26.969 213.396 5.580 11.539 888 374.818
2011 32.162 76.750 18.679 30.680 217.238 5.736 10.754 763 396.374
2012 31.830 74.776 17.344 27.947 216.068 5.671 10.194 846 387.978
2013 31.364 71.420 15.231 27.336 212.581 5.821 9.952 837 377.481
2014 31.161 78.296 15.952 30.930 216.962 5.779 9.596 989 392.912
VICTIMAS MORTALES

2010 476 381 74 635 1.840 32 162 0 3.648
2011 614 399 70 708 1.986 10 174 0 4.009
2012 520 406 93 586 1.791 3 154 0 3.600
2013 557 354 73 568 1.588 11 148 0 3.339
2014 523 396 87 587 1.575 13 143 2 3.377

* Peatones/usuarios de bicicletas y motociclefas/ocupantes de turismos, autobuses, vehiculos de transporte de mercancia y

tranvias,/usuarios de vehiculos agrarios y ofros vehiculos /otras personas
Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania) 2015



tro, se compensan las distorsiones que podrian ocu-
rrir en el uso aislado de solo una de estas unidades

de medida.

La Oficina Federal de Estadistica calculé en el afio
2011 el numero de heridos y fallecidos por mil millo-
nes de pasajero- kilémetro para los aflos compren-
didos entre 2005 a 2009 en cinco medios de trans-
porte: turismo, autobus, ferrocarril, tranvia y avion.
El orden fue el mismo tanto respecto a los heridos
como a los fallecidos. El coche fue con diferencia el
medio mas peligroso (276 heridos y 2,9 fallecidos por
mil millones de pasajero-kilometro), seguido por el
autobus (74/0,17), el tranvia (42/0,16) y el ferrocarril
(2,7/0,04). El més seguro era el avién comercial con
0,3 heridos y casi cero fallecidos por mil millones de
pasajero-kilémetro.

No obstante, el riesgo de sufrir un accidente mor-
tal en un automévil en Alemania se ha reducido de
manera clara y constante en mas de un 70 por cien-
to desde 1995 - de aproximadamente siete fallecidos
por mil millones de pasajero-kilémetro a aproxima-
damente dos fallecidos por mil millones de pasaje-
ro-kilémetro (imagen 19). Los ocupantes de los tu-
rismos actualmente circulan casi tan seguros como
los ocupantes de los vehiculos de transporte de mer-
cancia a menudo bastante mds pesados. Pero el ries-
go respecto al servicio de transporte prestado (pa-
sajero-kilémetro) de fallecer en un turismo sigue
siendo significativamente mds alto que en un medio
de transporte publico.

El orden presentado se mantiene también en las
comparaciones a nivel europeo. Existe, sin embar-
go, un medio de transporte aun mas peligroso que
el turismo: la motocicleta. Por mil millones de pa-
sajero- kilometro fallecen un promedio de 53 moto-
ristas en las carreteras europeas. Solo en Alemania,
el riesgo de fallecer en un siniestro vial con una mo-
tocicleta de matricula oficial es 24 veces mas eleva-
do por pasajero-kilémetro que con un turismo (ima-
gen 20). Dicho riesgo tampoco experimenta cambio
alguno si se toma como indicador el nimero de ve-
hiculos. Ejemplo Alemania: Con respecto al niime-
ro total de vehiculos, segtn informaciones de la Ofi-
cina Federal de Estadistica, en 2014 se accidentaron
cuatro usuarios de ciclomotores con placa de seguro,
15 usuarios de motocicletas con matriculas oficiales
y cuatro ocupantes de turismos por cada 100.000 ve-
hiculos. Estas cifras demuestran claramente que, en
primer lugar, el riesgo de sufrir lesiones es més ele-
vado encima de una motocicleta que en un turismo
y, en segundo lugar, que las consecuencias de los si-
niestros viales son mucho mds graves para los usua-

19|
Ocupantes fallecidos por mil millones de
pasajero-kilémetro
Sobre todo los ocupantes de turismos se han beneficiado del aumento en lo sequridad vial en ls Glfimas décadas.
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El riesgo de fallecer es sustancialmente mayor en los usuarios de motocicletas que en los ocupantes de furismos.
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Accidentes

rios de las motocicletas con matricula oficial compa-
rados con los usuarios de ciclomotores con placa de
seguro y con los ocupantes de turismos. Dos factores
se unen respecto a los conductores de motocicletas:
estan mucho menos protegidos — a pesar de las pren-
das de proteccion — que los ocupantes de los turismos
y circulan a una velocidad mucho mayor que los con-
ductores de ciclomotores con placa de seguro.

OCUPANTES DE AUTOBUSES FALLECIDOS
EN ALEMANIA'Y EN LA UE

Desde 1995 los datos publicados por la Oficina Fede-
ral de Estadistica también reflejan el nimero de ocu-
pantes accidentados en autobuses en Alemania - di-
vididos en autocares, autobuses de linea, autobuses
escolares, trolebuses y otros/desconocidos autobu-
ses que no podrian ser clasificados en ninguno de los
tipos arriba indicados en los atestados de la policia
(imagen 21). En general, las cifras son muy pequefias
y pueden variar mucho a causa de un solo siniestro
grave. Por ejemplo, en septiembre de 2010 ocurrié un
accidente en una autovia en el cual un autocar chocé
con el pilar de un puente después de una colisiéon con
un turismo. Fallecieron 13 viajeros, lo que supone un
59 por ciento del total de las 22 victimas mortales en
autocares del afio 2010.

Para los afios 1998, 2001 y 2006 no consta en las
estadisticas ninguna victima mortal de ocupantes de

autocares a causa de un accidente en las carreteras
alemanas. Por lo tanto, la ‘visidn cero’ era una rea-
M Los accidentes de autobuses son relativamente escasos pero sus consecuencias son a menudo graves. lidad temporal en este grupo de usuarios de la via
publica. Sin embargo, también hay afios (entre ellos
2007, 2010 y 2014) en los cuales el nimero de victi-

fil . 2 :
Ocupantes de autobuses fallecidos P " Ocupantes de autobuses fallecidos
en Alemania 1995 a 2014 en 15 estados de la UE 1991 a 2013 (EU-15)
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@ Usuarios de bicicletas accidentados segin localizacién, edad y tipo de accidente

Evaluacion especial de los siniestros viales 2014

Victimas

En niicleos urbanos Fuera de los nicleos urbanos Dentro y fuera de los nicleos urbanos

Usuarios de pedelecs | Usuarios de bicicletas | Usuarios de pedelecs | Usuarios de bicicletas | Usuarios de pedelecs
sin fraccién elécirica sin fraccién elécirica

Usuarios de bicicletas

sin fraccin elécirica

i o o T e o e i o e

graves [ mortales |graves | morfales [graves |mortales |graves | mortales |graves | mortales |graves | morfales
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65+ 263 13 2.844 118 102 19 522 76 365 32 3.366 194
Total a4 6| mesa| 24 150 23| 2266 143 624 39 13898 357

Tipo de siniestro

Accidente de conduccion 133 4 2333 34 55 1 691 29 188 5 3.0 63
Accidente de giro 61 1.685 36 14 - 181 11 75 0 1.866 47
Accidente en giro/cruce 125 4399 81 41 20 522 56 166 24 4512 137
Accidente en paso peatonal 5 - 118 - - - 3 - 5 0 121 0
Accidente en circulacion tranguila 20 - 538 4 1 - 9 1 21 0 547 5
Accidente en circulacién longitudinal 53 4 1103 13 23 2 461 32 76 6 1564 45
Otro tipo de siniestros 77 4 1.865 46 16 = 399 14 93 4 2264 60
Total a4 16 mes2| ;4 as0| 23| 2266 143 64| 39 13898 357

Vinclusive sin datos de edad

mas mortales en autocares predomina en el nimero
total de victimas mortales de ocupantes de cualquier
tipo de autobus. De forma positiva se debe destacar
que en 15 anos individuales del periodo indicado no
hubo ninguna victima mortal por siniestro vial entre
los ocupantes de autobuses escolares.

Comparativamente, a nivel europeo pocos via-
jeros de autobuses fallecen en accidentes de tréfi-
co. Segun una serie de datos recopilados a largo pla-
zo publicados por CARE, se puede esquematizar la
evolucion histdrica para 15 estados desde 1991 hasta
2013 separados por localizacién (imagen 22). El nt-
mero total relativamente bajo alcanzé su maximo
(267 fallecidos) en el afio 1992 y experimentd una
reduccion de un 61 por ciento entre los afios 2001 y
2010, superando los objetivos de una reduccién a la
mitad del tercer programa de seguridad de la UE.

Como se puede observar, la mayoria de pasajeros
de autobuses fallecen en accidentes fuera de los nui-
cleos urbanos. Suele tratarse de ocupantes de auto-
cares o autobuses de linea de largo recorrido. Mien-
tras que en algunos afios predominaban las victimas
mortales de siniestros en las autopistas y autovias, en
otros los accidentes ocurrieron en las demas carrete-
ras fuera de los nucleos urbanos.

Los sucesos de accidentes de autobuses se ven a
menudo ensombrecidos por algtn siniestro grave en
el cual se tienen que lamentar victimas mortales. El

Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania)

aumento a 118 victimas mortales en el afio 2013, por
ejemplo, se debe a un accidente ocurrido en julio en
el sur de Italia cuando el vehiculos cay6 por una fuer-
te pendiente de 30 metros, causando la muertos de
38 pasajeros. Otro caso tragico ocurri6 en octubre de
2015 en el sur-oeste de Francia, cerca de la ciudad de
Bordeaux donde 43 personas perdieron la vida.

CICLISTAS Y USUARIOS DE BICICLETAS ELEC-
TRICAS (PEDELEC) FALLECIDOS EN ALEMANIA

Como mencionado anteriormente en este capitu-
lo, los ciclistas pertenecen al grupo mas vulnerable
de los usuarios de la via publica. En 2014 fallecieron
en siniestros viales en las carreteras alemanas 396 ci-
clistas. Esto supone un doce por ciento de todas las
3.377 victimas mortales. 39 (= once por ciento) de los
ciclistas fallecidos usaron una pedelec (tabla 23). La
mayoria de las victimas mortales eran personas de
la tercera edad, més de la mitad (= 54 por ciento) te-
nian por lo menos 65 afios. Entre los usuarios de las
pedelecs esta mayoria es ain mas dominante, con un
82 por ciento en la franja de edad de 65+ (imagen 24).
En el tramo de edad de menores de 44 afios no se re-
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EN UNA PEDELEC NO SE
DEBERIA CIRCULAR SIN CASCO
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Accidentes

W Con una pedelec se
aleanzan velocidades altas
de forma relativamente
rapida. Por esta razén el
uso del casco es absoluta-
mente recomendable. En
una S-Pedelec el uso del
casco es obligatorio.

24 o - .
Usuarios de pede|ecs y bicicletas fallecidos m gistré ninguna victima mortal de usuarios de pede-
en 2014 segun edad lecs, pero si 74 ciclistas fallecidos (= 21 por ciento de
0% 357 victimas).
0-14 3y B Usuarios de pedelecs M Usuarios de bicicletas

T00 % = 39 victimas 700 % = 357 victimas | ULTIMA TENDENCIA: LOS PEDELECS

15-24 0%— 8% mortales mortaless
25-34 % 4% % (% Para poder evitar el colapso por atascos en las re-

giones urbanas se precisa de una estrategia vial in-

3 .
'S 35-44 Wﬁ . Cantidades 2,5 Mio. tegrada de una mezcla de los distintos medios de
c 5% Al .
o -1 en Alemania transporte. En los grandes centros urbanos con sus
0
E 45- 54 D Total 72 millones atascos diarios, las bicicletas eléctricas presentan una
- I B Pedelecs buena alternativa a los automdviles ya que permiten
55~ 64 | 13% - E;E;:L‘;':‘izsé?édﬁm una movilidad més rapida en el tréfico urbano (has-
I 26 % Fuente: ZIV (Zweirad-Industrie-Verband) ta una distancia de diez kildmetros) que los turismos

0 . . 4
0% y reducen de forma considerable la contaminacion

-1
' ha sido acompafiado por un aumento en las cifras

Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania) de ventas de pedelecs en la UE en los tltimos afios,
y también a nivel mundial, la bicicleta eléctrica sabe
~ convencer como medio de transporte (imagen 26).

56 %
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Comparacién del trayecto: de puerta a puerta
en el transporte urbano*

Pero, ;qué es exactamente una pedelec? Una pe-
Sobre todo en los trayectos cortos se circula mds rdpido con una pedelec que con un turismo, un bus o el fren.

delec es una bicicleta que ayuda al conductor en el

60
pedaleo mediante un motor eléctrico, ofreciendo
50 una conduccién mucho mas agradable. La palabra
8 ) , Cac . ,
EW) artificial ‘pedelec’ se form¢ de ‘Pedal Electric Cycle’.
c
€ A pie Para convertir una bicicleta en pedelec son necesa-
& 30 I Bicicleta rios una baterfa, un motor eléctrico y una electré-
9 M Pedelec .
Q.
e B Autobus & nica de control.
= ferroviario
10 Wfurismo Una pedelec debe cumplir tres condiciones: limi-
0 te de velocidad, limite de potencia y asistencia eléc-
0 z 4 (’ . _8, 10 1 L trica solo en el pedaleo. Estos criterios, que pueden
Distancia en kilometros . . , .
variar dependiendo de cada pais, determinan las
* Cada medio de transporte se basa en una velocidod media: A pie & = 4 km/h, Bicicleta & = 15,3 km/h, Pedelec @ = 18,5 distintas categorl’as de pedelecs. En Alemania son
km/h, Autobus & ferroviario & = 20 km/h, Turismo & = 24,1 km/h. Fuente: UBA-Fachschiitzung, estado julio 2014

los siguientes:



o Pedelec25: pedelecs cuya asistencia no supera los 25
km/h se consideran legalmente bicicletas. La poten-
cia del motor no debe superar un maximo de 250 W
y solo se puede accionar durante el pedaleo. Esta per-
mitido circular a més de 25 km/h si el ciclista peda-
lea por si mismo sin ayuda. Legalmente se permiten
las asistencias de arranque y empuje que aceleran la
pedelec sin necesidad de pedalear - hasta 6 km/h.
Principalmente una pedelec25 puede circular por to-
dos los caminos en los que este permitida la circula-
cién de bicicletas.

o Pedelec45: pedelecs que pueden asistir hasta una
velocidad maxima de 45 km/h (las llamadas S-Pe-
delecs) son modelos especiales de pedelecs cuya asis-
tencia eléctrica puede superar los 25 km/h. La asis-
tencia no debe superar los 45 km/h o una potencia de
500 W. S-Pedelecs pueden circular sin el pedaleo del
ciclista (completamente eléctrico) hasta una veloci-
dad méaxima de 20 km/h. Importante: Para su circu-
lacion las S-Pedelecs precisan de una placa de seguro
y un retrovisor ya que legalmente se consideran ci-
clomotores (Lle). En centros urbanos las S-Pedelecs
no pueden circular en carriles bici a no ser que este
explicitamente permitido. En centros suburbanos si
esta permitido su circulacion en los carriles bici, a no
ser que este explicitamente prohibido.

CIRCULANDO SEGURO CON UN CASCO

Contrario a las pedelecs hasta 45 km/h no existe el
uso obligatorio del casco en las pedelecs hasta 25
km/h. Se ha comprobado, sin embargo, que las pe-
delecs suelen circular a una mayor velocidad que las
bicicletas convencionales. Incluso ciclistas inexper-
tos pueden alcanzar con facilidad una velocidad de
25 km/h después de un semaforo en rojo. Las pede-
lecs permiten también a usuarios menos deportistas
circular a una velocidad constante de 25 km/h, cues-
ta arriba incluso se puede llegar a 20 km/h y mas. El
problema: por parte de los demds usuarios las pede-
lecs se perciben como una bicicleta convencional, y
por lo tanto como un medio de transporte que cir-
cula a una velocidad reducida. Por esta razén, teoré-
ticamente aumenta la posibilidad de encontrarse en
una situacién vial critica cuando se circula con una
pedelec. Puesto que los accidentes a velocidades ma-
yores suelen causar lesiones mas graves, DEKRA re-
comiendo expresamente el uso del casco.

MAYOR SEGURIDAD PARA LOS MENORES

Vistos a largo plazo, segun los datos de la Oficina
Federal de Estadistica, afortunadamente cada vez
menos menores pierden la vida en las carreteras.
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Previsiones de mercado para pedelecs

Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consejo Alemén de Seguridad
Vial, Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR)

Asegurando un formacién global para ciclistas

Para los menores, montar en bici-
cleta es el primer paso hacia una
movilidad auténoma. Pero las ci-
fras tan altas de siniestros de me-
nores entre 10y 15 afios de edad
demuestran que deben ser prepo-
rados de manera especial para su
participacién como futuros ciclistas
auténomos en el transporte por ca-
rretera. La educacién ciclista con
un examen al final del periodo de
ensefianza primaria es una medida
central en el trabajo de la seguri-
dad vial en los centros educativos.

Respecto a la ‘visidn cero’ se de-
ben agotar todos los posibles po-
tenciales para aumentar la seguri-
dad vial incluyendo la educacién
vial en los centros escolares. En la
educacién y formacién ciclista las
alumnas y alumnos se enfrentan
por primera vez a las normas de
la circulacién (Strassenverkehrsord-
nung StVO) bajo las condiciones
de un examen.

En la preparacién y realiza-
cién del examen ciclista, los co-
legios dependen de la colabora-
cién por parte de los padres y de

(menor que 25 km/h)

A nivel mundial ya se han vendido 31,7 millones de bicicletas eléctricas en 2014,
y segn un estudio de Allianz su venta aumentard a mds de 40 millones hasta 2023.

Ventas de pedelecs en millones

28,8

Total 2014 '

31 ,7 mundial

27,1%

la policia, sobre todo respecto a
las practicas en la circulacién real
que no son viables sin supervisién
policial. Cada vez se hace més
importante la asistencia por parte
de la policia, puesto que muchos
colegios ya lamentan la poca im-
plicacién de los padres -y, so-
bre todo, teniendo en cuenta que
muchos menores en los niveles de
primaria no han montado nunca
en bicicleta y todavia tienen que
aprender a conducirla.

El Consejo Alemdn sobre Se-
guridad Vial, junto con sus miem-
bros procuraré garantizar que la
policia siga siendo un interlocu-
tor competente e importante en el
trabajo de la seguridad vial es-
colar en todos los estados federo-
les, puesto que solamente con su
apoyo se podrd asegurar en todo
el territorio una formacién ciclis-
ta con su examen correspondien-
te. Pero también deben colaborar
los centros de educacién, incor-
porando el tema de la seguridad
vial en la educacién y formacion
de las profesoras y profesores.

34,3

Total 2023\
40,3

Fuente: Allianz, cdlculos en base a las previsiones del mercado de Navigant Research (2014)
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Jacqueline Galant
Ministra Belga de Movilidad

La bicicleta eléctrica — un medio de transporte atractivo

En el marco de mi mandato, me
encuentro con tres desafios: redu-
cir las consecuencias para el me-
dio ambiente por parte del sec-
tor vial, reducir los costes de los
atascos y mejorar la seguridad
vial. Estos tres temas se pueden
ilustrar mediante las regulaciones
legales sobre bicicletas eléctricas.
Actualmente experimentamos un
cambio fundamental respecto a
dichas bicicletas: después de las
mejoras técnicas resultan ser una
verdadera alternativa o comple-
mento a las motocicletas tradi-
cionales provistas de motores de
combustién (por ejemplo scooters
o motocicletas ligeras).

Para los trayectos cortos entre
casa y trabajo o medios de trans-
porte piblico, respectivamente,
la bicicleta eléctrica es el medio
ideal. No solo cuida del medio
ambiente, también las exigencias
a las infraestructuras son meno-
res comparado con los turismos
(menos necesidad de espacios
de aparcamiento en las calles,
menos desgaste gracias a menor
masa efc.). Y el ejercicio fisico re-
sulta beneficioso para la salud.

En mi funcién como ministra
debo encontrar una respuesta a
la siguiente pregunta: 3qué se
debe hacer para que la bicicleta
eléctrica sea un medio de trans-
porte atractivo que al mismo tiem-

po garantice la seguridad de to-
das las usuarias y usuarios? Mi
tarea principal serd adaptar la
legislacién en Bélgica, y no solo
teniendo en cuenta los modelos
actuales de bicicletas eléctricas
sino también respecto al futuro
desarrollo técnico, que cada vez
se produce mds de prisa en este
mercado.

El nombre bicicleta eléctrica es
todavia un término colectivo para
una diversidad de modelos que
se podrdn comparar tanto en la
potencia como en la velocidad
con una bicicleta convencional,
un ciclomotor pero también con
una motocicleta. Por esta razdn
se prevé en el actual proyecto de
ley una edad minima de 16 afos,
al menos unos conocimientos ted-
ricos de las normas de trdfico, asi
como la obligatoriedad del uso
del casco (casco de bicicleta o de
motocicleta). Estas normas mini-
mas se aplicarén para vehiculos
con una velocidad entre 25 km/h
y 45 km/h, asi como una poten-
cia entre 1 kW y 4 kW (para ve-
hiculos mds potentes se aplican
las normas para motocicletas).
Como solucién dlternativa, estas
bicicletas eléctricas podran tran-
sitar por las vias reservadas para
peatones, ciclistas y jinetes. En la
actualidad estas vias estén prohi-
bidas para ciclomotores.

Mientras que en los afios 50 en Alemania todavia se
contabilizaban mdas de 1.000 menores fallecidos, esta
cifra se redujo en los afios 1990 a menos de 500 y para
2014 se registraron por quinta vez menos de 100 vic-
timas menores. Un total de 28.674 menores sufrieron
accidentes en las carreteras alemanas en 2014 - 71 de
ellos murieron, 13 mds que en el afio anterior. Mds de
10.765 nifios sufrieron accidentes como ocupantes de
un turismo, 26 de ellos fallecieron. Una de las causas:
no se emplean los medios de retencién adecuados -
por motivos de prisa, falsa comodidad o simplemente
desconocimiento en el manejo.

Acttia de forma imprudente y negligente quien
transporta a su hijo completamente inseguro sentado
en el regazo del copiloto. En una colision el copiloto es
lanzado hacia delante, lo que podria provocar la muer-
te del menor, incluso a velocidades reducidas. El resul-
tado son aplastamientos de los drganos vitales. Vestir
el niflo con ropa demasiado gruesa podria obstaculi-
zar un ajuste perfecto del cinturén de seguridad. En
caso de accidente, el menor podria chocar con el te-
cho del vehiculo causandole al retofio graves lesiones
como la compresion de la columna vertebral.

Otros errores mas frecuentes son sentar el menor
en un sistema de retencién infantil con el cinturén mal
ajustado o que este sea de un tamarfio inadecuado. Esto
puede ser potencialmente peligroso, especialmente
cuanto se trata de vehiculos pequenios en los cuales la
distancia entre el asiento delantero y trasero en mas
reducido. Un choque causaria una hiperflexiéon masiva
de la columna cervical, pudiendo dafar los nervios de
forma permanente. Si la cabeza impacta en el asiento
delantero podria tener graves consecuencias en forma
de traumatismos craneoencefalicos.

Cuando en caso de un accidente el menor se des-
enrosca del cinturén cruzado diagonal, se ‘afloja’
todo el sistema de retencién y la correa de cadera
tampoco le retendra. Si el menor logra desenroscarse
de la correa del hombro durante la circulacién, este
podria tensarse detras de la espalda del niflo median-
te el carrete retractable. En este caso solo le retendra
la correa de cadera.

Solo cabe dar una recomendacion: la silla de reten-
cion infantil debe ajustarse al peso, al tamafo y a la
edad del menor. Lo mejor seria probarla antes con el
niflo. Puesto que cada vez mas vehiculos disponen del
anclaje de sillas de retencién segun el sistema Isofix, se
recomienda la utilizacién de una silla de retencién in-
fantil segun ECE 44-03 o ECE 44-04.



SIGUE HABIENDO DEMASIADOS
HERIDOS GRAVES

La reduccion del nimero de heridos graves en si-
niestros viales con dafios personales sigue siendo
un gran desafio. Sobre todo debe disminuir el nd-
mero de lesiones muy graves cuyas consecuencias
perjudican de forma permanente la vida futura de
las victimas. Para dichas lesiones todavia no existe
una definiciéon comun en la UE. En las estadisticas
oficiales alemanas, por ejemplo, se registra como
herido grave a quien inmediatamente después de
un siniestro requiere hospitalizacion (de al menos
24 horas). En el afio 2014 fueron 67.732 personas.
Pero solo una parte de ellos sufri6 lesiones que per-
judiquen permanentemente sus vidas.

Ya en el afio 2014 algunos estados de la UE em-
pezaron a recopilar datos sobre heridos muy graves.
La version abreviada de ‘serious road injuries’ pue-
de llevar a malentendidos, ya que realmente se re-
fiere a ‘serious injuires with lifelong consequences’.
Esta definicién acordada y conocida por los espe-
cialistas se basa en una escala médica internacional
(Abbreviated Injury Scale, AIS) para la clasificacién
de lesiones graves. Lesiones con consecuencias de
por vida suelen tener el grado AIS 3+ sin muertos.
Sin embargo, a menudo las estadisticas nacionales
no disponen de dichos datos hospitalarios. En estos
casos se deben recopilar los datos correspondientes
mediante un procedimiento estadistico especial-
mente desarrollado para estos casos a través de en-
tidades autorizadas por los gobiernos en base a da-
tos existentes — por ejemplo atestados de la policia
en el lugar del siniestro, In-Depth-datos (GIDAS)
como en Alemania, asi como datos sobre lesiones
de los registros de trauma transnacionales.

Segtin la opinidén de numerosos expertos en se-
guridad vial e instituciones como, por ejemplo, el
European Transport Safety Council (ETSC), tanto
la Comisién de la UE como los estados miembros
deben intensificar sus esfuerzos en la reduccion sig-
nificativa del niimero de lesiones graves con con-
secuencia de por vida en la circulacion. El objeti-
vo para 2020, recomendado por el ETSC en su ‘9th
Road Safety Performance Index Report’ es una re-
duccién del 35 por ciento respecto al afio 2014. Para
poder adoptar las medidas eficientes se debe clasifi-
car el nimero total de heridos graves en los grupos
individuales de usuarios de la via publica.

M Los sistemas de retencion infantil reducen

de forma considerable el nimero de menores
fallecidos en siniestros viales. Mds de la mitad
de los estados han adoptado medias respecto al
uso obligatorio de dichos sistemas. Los cinturones
también deben prestar una seguridad fiable a
menores dormidos en actitud de desplome.

Los hechos en breve

¢ Dentro de la UE todavia existen
grandes diferencias entre los es-
tados miembros en el nomero de
accidentes mortales.

A nivel mundial, el nGmero de
victimas mortales se ha estanca-
do desde 2007 en 1,25 millones
aproximadamente.

* La reduccién minima de 1,2 por
ciento de las victimas mortales
en la UE de 2013 a 2014 presen-
ta un gran desafio al objetivo de
reducir esta cifra a la mitad hasta
2020 respecto al afio 2010.

En Alemania y Francia fallecieron
en 2014 mds personas en sinies-
tros viales que en 2013.

e A nivel de la UE se registra
una evolucién estancada en los
usuarios accidentados de bicicle-
tas y motocicletas asi como en los
peatones.

* El riesgo de fallecer en un tu-
rismo se ha reducido de forma
significativa, pero sigue siendo
mas de veinte veces mayor que
en el fransporte publico.

¢ Comparativamente, la motoci-
cleta es el medio de transporte
mas peligroso en la UE.

* El bajo nomero de siniestros via-
les de autobuses se ve ensom-
brecido por algunos accidentes
individuales graves.

¢ DEKRA recomienda expresamen-
te el uso del casco para circular
en una pedelec.

* Los menores se deben asegu-
rar en los automéviles segin su
edad y tamaiio.

e Se precisan grandes esfuerzos
a nivel europeo para poder re-
ducir de forma constante el nu-
mero de heridos graves.
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Ejemplos de siniestros/pruebas de choque

Detalles de ejemplos representativos de siniestros

Ejemplo 1 — Accidente 5
CHOQUE CONTRA UN ARBOL

Suceso del accidente:

Un conductor de un turismo adelantd por la izquierda a otro turismo a
gran velocidad. Al volver al carril derecho perdid el control de su vehiculo
a cousa de aguaplaning y se deslizd lateralmente por el arcén al drea
verde, donde el automdvil chocd por el lateral izquierdo contra un drbol,
colocdndose el vehiculo en posicion horizonfal y girando alrededor del
drbol. Finalmente el turismo se pard en el drbol.

Vehiculos:
Turismo

Consecuencias del siniestro/lesiones:

El copiloto y los dos menores en los asientos traseros sufrieron lesiones
mortales, el conductor sufrid heridas graves.

Causas/problemas:
Exceso de velocidad y aguaplaning.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las
consecuencias del siniestro/enfoque para medidas
de seguridad vial:

Respetar el limite de velocidad autorizado y una conduccion adecuada o

las condiciones climatoldgicas. Instalacion de barreras de seguridad en los
laterales de la carretera.

1 Esquema de la posicion de la colision
2+3+5 Posicion final del vehiculo accidentado
4 Marcas del abandono de la carretera



Ejemplo 2 — Accidente 5
PEDELEC CONTRA BICICLETA DE MONTANA

Suceso del accidente:

El usuario de la bicicleta circulaba en la oscuridad y sin luces con su
bicicleta de montafia por la acera en direccidn al centro de la ciudad. Lo
conductora de la pedelec que, segin sus propias declaraciones, habia
encendido las luces, circulaba por la acera, probablemente en direccion
@ la calle principal. Las bicicletas chocaron. Ambos ciclistas se cayeron,
sufriendo heridas graves. No llevaron cascos y, entre ofras, sufrieron
lesiones de cabeza.

Vehiculos:
Bicicleta, Pedelec

Consecuencias del siniestro/lesiones:
Ambos implicados sufrieron lesiones graves.

Causas/problemas:

Hl ciclista podria haber evitado la colisidn si se hubiera parado en la es-
quina de la casa antes de girar y sequir por la acera. La visibilidad hacia
lo izquierda era reducida a causa de una valla de jardin y una columna
publicitaria que se encontraba a la izquierda, justo antes de la infersec-
cion. Al parar en el borde de I acera, el ciclista hubiera mirado hacia la
derecha y podria haber visto a la conductora de la pedelec que venia por
esta direccion.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las
consecuencias del siniestro/enfoque para medidas
de seguridad vial:

Desde el punto de vista técnico, la conductora de la pedelec no podria
haber evitado el accidente. A causa de la linea de direccion escogida
en la acera, el choque ocurrid prdcticamente dentro de su periodo de
reaccion. En esta parte de lo via y hasta la interseccion, la acera no
estd sefializada como carril bici. En el otro lado de la calle si existe una
via combinada de peatones y ciclistas. Lo conductora de lo pedelec
deberia haber circulodo en la misma direccion por esta via sefialada de
forma explicita. No existian obstdculos de obras que hubieran impedido
su uso. La gravedad de las lesiones causadas por el choque se podia
haber atenuado si ambos ciclistas hubieran llevado cascos adecuados.

1 Esquema de la posicidn de
la colisién

2 Posicion de la colision

3 Bicicleta de montaria

4 Pedelec

5 Estudio del lugar de la
colision

6 Vista en sentido de marcha
de la bicicleta de montaria
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Ejemplos de siniestros/pruebas de choque

Ejemplo 3 — Accidente E
PASO DE NIVEL

Suceso del accidente:

Al cruzar un paso de nivel con barrera media, un turismo colisiond con un
tren de mercancia que venia por la izquierda.

Vehiculos:
Turismo, tren de mercancia

Consecuencias del siniestro/lesiones:

El conductor del turismo que no se habia abrochado el cinfurdn de sequridad
salié despedido del vehiculo, ocasiondndole lesiones mortales.

Causas/problemas:

El conductor del turismo cruzé el
medias esfaban cerradas.

paso de nivel aunque lus barreras

Posibilidades de prevencion, atenuacion de las

consecuencias del siniestro/enfoque para medidas

de seguridad vial:

o Parar siempre delante de las barreras cerradas del cruce de San Andrés o
de la sefializacién luminosa activada.

o Asequrar los pasos de nivel con barreras completas en vez de medias.

1 Esquema de la posicién de colision
2 Lugar del siniestro
3+4 Posicion final del turismo después de la colision

Ejemplo 4 — Accidente &
AUTOBUS DE LINEA

Suceso del accidente:

Unos ciclistas circulaban delante de un autobis de linea. Uno de los ciclistas
se camhid al carril bici mientras que el ofro seguia circulando delante del au-
tobds. El ciclista se pard de repente en la carretera para subir su bicicleta ol
carril bici a la derecha. El autobs frend con mucha fuerza. En la manibobra
de frenada, una pasajera de 87 afios sufrid dafios al chocar su cabeza con
lo separacién detrds del conductor. La mujer fue llevada al hospital donde
fallecid poco después a causa de las contusiones en la cabeza.

Vehiculos: autobis de linea

Consecuencias del siniestro/lesiones:
La pasajera del autobds de linea sufrid lesiones mortales.

Causas/problemas:

Frenada fuerte imprevisible del autobis; un empeoramiento del estado fis-
co con la edad lleva a un aumento del riesgo de lesiones y consecuencias
graves de lus heridas.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las
consecuencias del siniestro/enfoque para medidas
de seguridad vial:

Todos los ocupantes de autobuses deben estar preparados para fuertes
frenadas en cualquier momento y por lo tanto sujetarse.

1 Esquema de la sitvacion de la circulacidn

2 Vista interior del autobus: asiento de la victima
mortal antes del choque con la pared



Ejemplo 5 — Accidente i 1]

COLISION FRONTAL DESPUES DE
ADELANTAMIENTO

Suceso del accidente:

El conductor de un Mitsubishi Pajero adelanta a ofro vehiculo en una carre-
tera secundaria. Aunque el adelantamiento terming a tiempo, la conductora
del Renault Twingo que circulaba en direccion opuesta creyd encontrarse en
una situacidn de peligro y frend de manera fuerte girando al mismo tiempo
hacia el carl izquierdo. Alli colisiond frontalmente con el Mitsubishi que
estaba retorando a su via y que se incendid después del impacto.

Vehiculos (Turismo): Causas/problemas:
Mitsubishi Pajero (105 km/h) Reaccidn inadecuada a un
Renault Twingo (13 km/h) supuesto peligro por parte de lo

conductora del Renault.

Consecuencias del siniestro/lesiones:
Copiloto del Renault (19 afios) su- Conductor del Mitsubishi (55 afios)

friendo heridas mortales, conductora v copiloto (30 afios) sufrieron
(18 afios) sufriendo heridas graves.  lesiones graves.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las
consecuencias del siniestro/enfoque para medidas
de seguridad vial:

La joven conductora del Renault hubiera reaccionado mejor si hubiera
tenido mds experiencia al volante. Posiblemente se podria haber evifado
¢l accidente con una formacidn y educacion vial en varias fases junto con el
elemento de la conduccion acompadiada.

Ejemplo 6 — Accidente g
COLISION ENTRE CAMION Y CICLOMOTOR

Suceso del accidente:

En un cruce con semdforo de una carretera secundaria, un camidn circulando
por su via colisiond con un ciclomotor en direccién contraria que efectud un
giro a la izquierda. Un segundo camidn que estaba parado en el cruce y
queria girar a la izquierda obstaculizé la vision de ambos conductores.

Vehiculos: Camién (aproximadamente 80 kmy/h), cidomotor (15 km/h)

Consecuencias del siniestro/lesiones:

El conductor del ciclomotor sufrid heridas mortales. El conductor del ca-
midn salid ileso.

Causas/problemas:

El conductor del camidn carece de visibilidad hacia el ciclomotor a causa de
un segundo camidn que quiere girar a la izquierda y que esta parado porque
existe circulacion en sentido contrario. Por esta misma razén el conductor
del ciclomotor tampoco puede ver el trdfico de la direccin opuesta. El co-
midn pasa el semdforo en fase dmbar, cuando el conductor del ciclomotor
gira a pesar de no tener visihilidad. El conductor del camion no puede ver
al conductor del ciclomotor hasta que se encuentran a una distancia de 15
metros. En este momento es imposible evitar una colisidn.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las

consecuencias de?siniestro/ enfoque para medidas

de seguridad vial:

o Por parte del camion haber parado al tener el semdforo en dmbar.

o £l conductor del ciclomotor debe respetar la ceda el paso al girar. Para eso
debeesperarhastaque tenga suficientevisibilidad para efectuardichogiro.

1 Esquema de la posicion de la colision
2+3 Vehiculo accidentado Renault Twingo
4 Vehiculo accidentado Mitsubishi Pajero

|- L 2 Reconstruccion de la visibilidad en el

] Y 1 Esquema de la posicion de colision
-

lugar real del siniestro

3 Reconstruccion del accidente en el
lugar real del siniestro




Ejemplos de siniestros/pruebas de choque

Ejemplo 7 - Prueba de choque DEKRA

CHOQUE EN UN ATASCO

Prueba de choque:

Un turismo Jeep Grand Cherokee choca a una velocidad de 80 km/h
y sin frenar contra tres vehiculos parados que simbolizan el final de un
atasco de carretera. Se supone que el conductor del Jeep esta distraido
y no se haya dado cuenta del atasco.

Vehiculos (Turismo): Causas/problemas:

Jeep Grand Cherokee El conductor del vehiculo que impac-
Turismo Renault Twingo ta no se da cuenta del atasco.
Turismo Chrysler Voyager

Turismo Peugeot 106

Consecuencias del siniestro/lesiones:

Para todos los ocupantes de los vehiculos involucrados, el riesgo de
lesiones hubiera sido sustancial. Sobre todo los ocupantes del Renault
Twingo, tanto en la parte delantera como trasera, hubieran tenido pocas
posibilidades de sobrevivir al accidente.

Posibilidades de Trevencién, atenuacién de las
consecuencias del siniestro/enfoque para medidas de
seguridad vial:

Hl accidente se podria haber evitado si el conductor hubiera centrado su
atencion en la circulacin. Los sistemas modernos de asistencia de la con-
— . duccidn como la asistencia de frenada de emergencia automdtica que avisa
- al conductor y, en caso de emergencia, activa la frenada, pueden prevenir
1t L O T L dichos accidentes o atenuar las consecuencias de manera sustancial.

1 Posicidn inicial de los vehiculos
2+3 Choque contra el final del atasco
4+5 Posicion final de los vehiculos que se encuentran al final del atasco



Beispiel 8 — Prueba de choque DEKRA

MENOR SIN SISTEMA DE RETENCION DE PIE EN
EL VEHICULO

Prueba de choque:

Un BMW de la serie 3 Cabrio colisiona frontal- angular contra un Opel
Omega Kombi. El dummy representando al nifio de pie entre los dos
asientos delanteros es lanzado hacia delante contra la luna delantera
y el salpicadero, chocando con la cabeza contra ambos y cayendo en
el asiento del copiloto.

Vehiculos (Turismo):

BMW serie 3 Cabrio (velocidad Opel Omega Kombi (velocidad
aproximada 55 km/h) aproximada 55 km/h)

Consecuencias del siniestro/lesiones:
A causa del fuerte impacto en lo cabeza, lus posibilidades del nifio de

sobrevivir serian minimas. La deceleracin calculoda de hasta 90 g corres-
ponde a 90 veces del propio peso corporal (aproximadamente 30 kg).

Causas/problemas:
El menor carecia de cualquier sistema de retencion en el vehiculo.

Posibilidades de prevencién, atenuacién de las
consecuencias deFI)siniestro/enfoque para medidas
de seguridad vial:

Asegurar el menor en un sistema de retencion infantil odecuado a su
tamafio y peso hubiera atenuado los consecuencias del siniestro de
forma sustancil.

1 Esquema de la situacién de choque

2 Posicion inicial de los dummies de
la prueba de choque en el vehiculo

3+4 Impacto enire ambos vehiculos

5 Posicion final del dummy-nifio

-—
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Factor humano

La mejor estrategia de la seguridad es la atencién

Independientemente con qué medio de transporte ocurren: los accidentes de tréfico suelen tener varias causas — ante

todo exceso de velocidad, negligencia o alcohol, siendo el ser humano al volante el mayor factor de riesgo. Y es exacta-
mente aqui donde se deben aplicar medidas para aumentar la seguridad vial, empezando por las cuestiones de aptitud
general y capacidad del conductor hasta aspectos como somnolencia diurna, distraccién, reconocimiento médico volun-
tario de usuarios mayores o la formacién y educacién vial.

Quien quiere circular como conductor de un
vehiculo por las carreteras alemanas debe ha-
ber demostrado su aptitud para conducir asi como
aprobar el examen obligatorio de conduccién. Sin
embargo, antes de expedir el permiso de circula-
cion no se suele revisar de manera generalizada sila
persona realmente se encuentra en condiciones de
llevar un vehiculo. En las normas de circulacién en
Alemania (Strassenverkehrsgesetz/StVG) se contes-
ta a la pregunta sobre la aptitud de conduccién en
el articulo 2, apartado 4.1. Dice, entre otras: ‘Apto
para la conduccién de vehiculos se encuentra quien
cumpla las necesarias exigencias psicofisicas y no
haya cometido graves o reiteradas infracciones de
las normas de trafico o del c6digo penal’.

En el articulo 6, apartado 1.1, letra ¢ del StVG
se autoriza al Ministerio Federal de Transportes
e Infraestructura Digital (BMVI) de fijar, por de-
creto con la autorizacion del Parlamento Federal,

regulaciones sobre cuestiones de aptitud. Estos
decretos incluyen el reglamento aleman sobre el
permiso de conduccién (FeV) que en los articu-
los 11 a 14 asi como en los apéndices 4, 4a, 5y 6
contiene los detalles sobre el examen sobre aptitu-
des psicofisicas. Apéndice 4 FeV (aptitud y aptitud
restrictiva para la conduccién de vehiculos - ar-
ticulos 11, 13 y 14) incluye una lista de enferme-
dades y deficiencias somaticas y mentales que ha-
cen cuestionar la aptitud para la conduccién. En
esta lista estdn aparte de enfermedades especificas
y deficiencias también temas como el alcohol y los
estupefacientes, asi como otras sustancias psico-
trépicas y medicamentos.

APTITUD VERSUS CAPACIDAD DE
CONDUCCION

En caso de deficiencias denunciadas, por ejemplo,
haber conducido bajo los efectos del alcohol, o en-



fermedades especificas — como diabetes, patologias
cardiovasculares o trastornos mentales - la autori-
dad administrativa en Alemania puede solicitar un
certificado médico (segun articulo 11 FeV) o mé-
dico-psicoldgico (segun articulo 13 FeV). Dicho
informe concede a los interesados la posibilidad
de exonerar las dudas de la administracién sobre
su aptitud de conduccién. El interesado contrata-
ra libremente el centro de reconocimiento que debe
efectuar el informe médico sobre la aptitud de con-
duccion.

La administracién solamente aceptara centros
de reconocimiento que operen segtn las directrices
profesionales y organizativas del Instituto Federal
de Caminos y Carreteras (Bundesanstalt fiir Stras-
senwesen BASt) que también constituye la base de
una evaluacion periddica. El certificado médico o
médico-psicoldgico servird para preparar la labor
de la autoridad de expedicién en su toma de deci-
sion de conceder, prorrogar o mantener un permiso
de circulacién bajo todos los aspectos de la seguri-
dad vial.

El certificado médico sobre la aptitud de conduc-
cién pronosticara si a pesar de los hechos conocidos
por la administracién (conduccién bajo los efectos
del alcohol o las drogas, enfermedades, delitos o in-
fracciones de tréfico) se prevé que el interesado po-
dré conducir un vehiculo de forma segura o que su
participacién en el transporte por carretera supo-
ne un peligro. Resumiendo se puede decir, que la
aptitud de conduccién se refiere de forma integral
a las condiciones psiquicas y fisicas que garantizan
una conduccidn segura de vehiculos. Los concep-
tos de inseguridad al volante, no-apto e incapaci-
dad de conducir se refieren, sin embargo, a estados
momentaneos cuyas causas pueden ser tanto tem-
porales como permanentes. El articulo 2, apartado
12.1 StVG permite deducir que algunas deficiencias
temporales como, por ejemplo, fatiga no son rele-
vantes respecto a la aptitud, siempre y cuando el in-
teresado no conduce ningun vehiculo en estas con-
diciones (Patermann, 2015).

ESTADISTICA SOBRE LA EFECTIVIDAD DEL
RECONOCIMIENTO PSICOFISICO (MPU)

Estudios de evaluacién con resultados cada vez mas
tangibles han demostrado la efectividad del reco-
nocimiento médico- psicolégico en el aumento de
la seguridad vial. En el reciente estudio de evalua-
cién ‘EVA-MPU’ (Hilger et al., 2012) se determiné
la llamada reincidencia de conductores alcoholi-
zados tres aios después del reconocimiento MPU

Dr. Karin Miller

Directora del Area Ser Humano y Salud

de DEKRA Automobil GmbH

a

Intercambio de informacién entre distintos organismos

En la actualidad el concepto de ap-
titud se utiliza sobre todo en la cir-
culacién vial. Desde el punto de
vista juridico la aptitud es definida
en el apartado 4, punto 1 del arti-
culo 2 del StVG. Apto para la con-
duccién de vehiculos se encuentra
quien cumpla las necesarias exi-
gencias psicofisicas y no haya co-
metido graves o reiteradas infrac-
ciones de las normas de tréfico o
del cédigo penal. Eso significa por
otro lado, que algunas conductas
graves como el consumo de alco-
hol y de drogas, infracciones de
tréfico y graves delitos de conduc-
cién o también trastornos de la sa-
lud mental o fisica pueden suponer
no ser apto para la conduccién.

Es la autoridad de expedicién
del permiso de circulacién que
debe valorar si existen hechos que
cuestionen una posible aptitud.
Para la evaluacién de la aptitud de
conducir existen reglamentos, direc-
trices, normativas cientificas y crite-
rios fundados. En este campo se
han elaborado y publicado infor-
mes técnicos que también se po-
drian aplicar a otros medios de
transporte. Especialmente, en vistas
a los trdgicos sucesos en la avia-
cién en el pasado afio, el concepto
de la aptitud psicofisica debe ser
examinado con cuidado. Parece

contradictoria que un enfermo de
depresién, por ejemplo, ve cuestio-
nada su aptitud de conduccién de
un automévil segin las normas de
circulacién (FeV) y que, incluso, se
le podria retirar el permiso de circu-
lacién - pero que podria seguir
controlando un avién o un barco.

Aqui cabe imaginar un intercam-
bio de informacién entre distintos
organismos. De la misma manera
surge la consideracién de un ‘orga-
nismo de control de personas’ co-
mdn en el cual se determina la apti-
tud de manejar o conducir un
medio de fransporte. A pesar de
todas las ayudas técnicas y siste-
mas de asistencia en el control de
barcos, trenes o aviones o en la
conduccién de automéviles, el ser
humano con su rendimiento fisico y
mental sigue siendo el elemento
clave en el sistema hombre-maqui-
na. Las estadisticas sobre siniestros
muestran claramente que el error
humano sigue siendo la causa prin-
cipal de los accidentes. Por consi-
guiente, el trabajo de la seguridad
vial que se centra en el comporta-
miento humano y en la salud - sea
para carretera, aire, mar o sector
ferroviario - dispone del mayor
potencial en la prevencién de acci-
dentes y en la atenuacién de sus
consecuencias.

mediante datos del Ministerio Federal de Traspor-
te. Las cifras de reincidencia se encuentran entre el
6,5 por ciento (conductores que inciden por prime-
ra vez) y 8,3 por ciento (conductores reincidentes).
Estas cifras eran bastante mds altas en el comien-
zo de dichos estudios de evaluacién. En una prime-
ra evaluacion MPU de Stephan, llevado a cabo en
1984, la reincidencia en el grupo de los infractores
por primera vez todavia era del 24,9 por ciento y
el del grupo de los infractores reincidentes del 16,7
por ciento. Infractores por tercera vez e infracto-
res multiples presentaron una cuota de reinciden-
cia del 26,7 por ciento. La evolucién positiva hacia
unas cuotas de reincidencia cada vez mas reducidas
son un ejemplo de la efectividad del MPU, que, en-
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Factor humano

Drogas y medicamentos en pilotos de avién fallecidos =

Resultados de exdmenes toxicoldgicos de 6.677 pilotos que fallecieron en accidentes en cuatro periodos
de tiempo. No solo se comprueba que el consumo de estupefacientes y medicamentos haya aumentado de
manera generalizada, sino, fambién que el aumento es especialmente significativo en los medicamentos
sedantes, es decir, en los tranquilizantes aparte de los medicamentos cardiovasculares.

Medicamentos orales contra
la diabetes

Otros medicamentos
neuroldgicos

Somniferos con receta médica
Otros medicamentos psicotropicos
Medicamentos antiepilépticos
Benzodiazepan

Antiinflamatorios sedantes

B 2008 - 2012
| 2003 - 2007
Drogas W 1998 — 2002

1990 - 1997

Antidepresivos

Medicamentos cardiovasculares

Antihistamicos sedantes

0 2 4 6 8 10 12 14

Partes en por ciento Fuente:NTSB

tre otros, se debe a la aplicacidon consecuente de un
catalogo de criterios cientificos para la evaluacion
de infractores de trafico (DGVP & DGVM, 2013).

Es decir que en Alemania existe la posibilidad
de que un infractor de trafico puede liberarse de las
dudas de la autoridad competente de trafico sobre
su aptitud de conduccién mediante un certificado
de aptitud de conducciéon (MPU o certificado médi-
co). La autoridad competente de trafico, sin embar-
g0, no suele disponer de datos sobre otros medios
de transporte. Asi podria ocurrir que a un capitdn
de barco se le hubiera retirado el permiso de con-
ducir por circular bajo los efectos del alcohol, pero

que, por ejemplo, podra seguir gobernando un cru-
cero. Lo mismo se aplica al trafico aéreo y ferrovia-
rio. Especialmente ante estas situaciones se consi-
dera procedente reflexionar sobre la posibilidad de
un ‘control de personas’, es decir un reconocimien-
to de aptitudes de cardcter personal valido para to-
dos los medios de transporte.

Las estadisticas de la zona norteamericana co-
rroboran la importancia de las reflexiones sobre un
centro de reconocimiento psicofisico de cardcter
personal. Una investigacion de 1.524 pilotos falleci-
dos entre los afios 1999 y 2003 mostré que 830 pilo-
tos (el 52 por ciento) se encontraron bajo los efectos
del alcohol o las drogas (Chaturvedi et al., 2005). De
1.353 pilotos fallecidos en accidentes aéreos entre
los afios 2004 y 2008, se detectaron drogas en 507
pilotos y una tasa de alcohol en sangre de mds de
0,4 por mil en 92 pilotos (Canfield et al., 2012). Muy
posiblemente todos ellos habian sido usuarios de la
via publica antes del accidente. Un estudio del Na-
tional Transportation Safety Board descubri6 que
por parte de los pilotos existe un creciente consumo
de estupefacientes y medicamentos a lo largo de los
anos (imagen 27).

El reglamento aleman sobre el permiso de condu-
cir cuestiona la aptitud para la conduccion en caso
de consumo prolongado de ciertos medicamentos.
Lo mismo se aplica a enfermedades como la diabe-
tes y tension alta u otras patologias cardiovascula-
res. El andlisis de los medicamentos consumidos en
este estudio permite concluir que los pilotos ameri-
canos accidentados aparte de su consumo de estu-
pefacientes, también sufrian de enfermedades que,
por lo menos en Alemania, hubieran llevado a cues-
tionar la aptitud de conduccién pero que, sin embar-
g0, en los reconocimientos médicos aeronduticos no
terminaron en una prohibicion de volar.

Especialmente en el contexto del final tragico del
vuelo de Germanwings el 24 de marzo de 2015 en
los Alpes franceses resulta conveniente de al me-
nos discutir la posibilidad de efectuar un reconoci-
miento a personas que hayan mostrado trastornos
médicos, psiquicos o conductuales en uno de los
ambitos del transporte (carretera, ferroviario, agua,
aire) respecto a su aptitud en cualquiera de los ‘per-
misos de maniobra’.

SOMNOLENCIA DIURNA AUMENTA EL
RIESGO DE ACCIDENTES

Un grave peligro en el transporte por carretera es,
desde siempre, la fatiga o la somnolencia, también



definida como ‘fatigas relacionadas con el suefio’.
Este riesgo no se puede resumir en datos ya que no
existe ninguna prueba de aliento o de sangre que la
policia podria efectuar en caso de sospecha, como
se puede hacer en caso de sospecha de consumo de
alcohol o drogas. De esta manera, la fatiga es subes-
timada como causa de siniestros en las estadisticas
lo que hace suponer la existencia un alto nimero de
casos no registrados.

Que la fatiga podria ser la causa de un accidente
se revela en estudios donde se les pregunté de forma
directa a los implicados en siniestros viales por las
posibles causas. De 9.200 noruegos implicados en
siniestros viales (Sagberg, 1999), un 3,9 por ciento
indic6é como causa del accidente el haberse dormi-
do o haber sufrido somnolencia. Este factor era es-
pecialmente relevante en los accidentes nocturnos
(18,6 por ciento), en siniestros con salidas de la ca-
rretera (8,3 por ciento), sinestros después de un tra-
yecto de mds de 150 kilémetros (8,1 por ciento) y en
siniestros con dafnos personales (7,3 por ciento). Se-
gun un detallado analisis cientifico de siniestros de
camiones en las autovias alemanas (Evers & Auer-
bach, 2003), la fatiga resulté ser la causa del 16 al 19
por ciento de los siniestros de camiones con victi-
mas mortales y heridos graves.

Aunque los datos estadisticos sobre la fatiga
como causa de accidentes solo se podran interpre-
tar de forma limitada, un simple vistazo a los datos
del Statische Bundesamt (2015) permite determinar
la tendencia del aumento del cansancio como causa
de siniestros en los ultimos afios.

DRASTICA LIMITACION DE RENDIMIENTO

La fatiga y la somnolencia influyen de manera sus-
tancial en el rendimiento del conductor, ya que

Prof. Dr. med. Maritta Orth,

Dr. Dipl.-Psych. Hans-Giinter Weel3

Miembro de la directiva de la

Sociedad Alemana de la Investigacién
del Suefio y la Medicina del Suefio

La somnolencia diurna es el principal factor de riesgo

La somnolencia diurna se define
como el deseo imperioso (compul-
sivo) de dormir, especialmente en
situaciones mondtonas como por
ejemplo la conduccién nocturno en
autovias y sobre todo, en horas de
bajo rendimiento (segln el crono-
tipo o reloj interno biolégico entre
las dos y cinco de la madrugada,
a primeras horas de la tarde asi
como a partir de las 20 horas).

Segun encuestas efectuadas en
los EEUU, un 60 por ciento de to-
dos los conductores ha manejado
al menos una vez un vehiculo en
estado de somnolencia, el 17 por
ciento reconoce haber sufrido un
ataque de adormecimiento de se-
gundos al volante. En los EEUU
se estima que entre el 10 y el 30
por ciento de todos los siniestros
viales se deben al factor de som-
nolencia.

Un papel importante correspon-
de a la somnolencia diurna de los
conductores profesionales, ya que
no solo transportan mercancia
sino también a personas y mer-
cancias peligrosas. En este gru-
po de profesionales la frecuencia
de la apnea obstructiva del suefio
- uno de los trastornos més fre-
cuentes del suefio que es la causa
de la somnolencia diurna — es de
aproximadamente el 16 por cien-
to y, por lo tanto, cuatro veces
més elevado que en la ‘poblacién
normal’. Hasta un 25 por ciento
de los conductores reconoce sentir
fatiga al volante de su vehiculo.

La accién para autobuses, lleva-
da a cabo en el 2013 a nivel eu-
ropeo proporciona nuevos datos
sobre el tema de la somnolencia
en la conduccién en Europa. En el
marco de la encuesta se podian
evaluar 12.434 cuestionarios,
759 de ellos en Alemania.

M Lo fatiga ol volante puede
causar siniestros viales graves.
Por esta razén recomendamos
parar y descansar periédicamente
en trayecos largos.

El mayor porcentaje de respues-
tas positivas a la pregunta sobre el
suefio al volante vino de los Paises
Bajos con un 34,7 por ciento y de
Austria con un 34,2 por ciento. En
Alemania un 17,1 por ciento reco-
noce haberse quedado dormido al
volante. Se registraron un 1,4 por
ciento de accidentes debido a som-
nolencia (Estonia: 2,7 por ciento,
Austria: 2,6 por ciento, Polonia:

2 por ciento), Alemania se encon-
traba con 1,2 por ciento debajo
de la media europea. Como cau-
sa principal de la fatiga se indicé
haber dormido mal la noche ante-
rior (42,5 por ciento) asi como per-
turbaciones generales del suefio
(34,1 por ciento).

El Parlamento Europeo (Com-
mission Directive 2014/85/EU of
1 July 2014 amending Directive
2006/126/EC of the European
Parliament and of the Council on
driving licences) ha reconocido gra-
cias al estudio indicado, que el sin-
drome obstructivo de la apnea del
suefio y la resultante somnolencia
diurna es un factor de riesgo im-
portante en las causas de un acci-
dente. Hasta el 31 de diciembre de
2015 se deben haber desarrollado
leyes y regulaciones pertinentes res-
pecto a la aptitud de la conduccién
en los paises de la UE. Las direc-
trices de la directiva serdn aplica-
das por el Instituto Federal de Ca-
minos y Carreteras (Bundesanstalt
fir Strassenwesen) en colaboracién
con la Sociedad Alemana de la In-
vestigacién del Suefio y la Medici-
na del Suefio. No obstante, debe
sefialarse que otras causas de fati-
ga al volante como, por ejemplo,
diferentes trastornos del suefio o
patologias somdticas no se encuen-
tran incluidas en esta regulacién de

la UE.
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La mascarilla nasal puede ser de ayuda

en |(] apnea de| sueno

Los trastornos del suefio con som-
nolencia diurna son muy graves
para los conductores — especial-
mente en el transporte de perso-
nas, de mercancia pesada o en el
transporte a larga distancia. Investi-
gaciones han demostrado que hay
un aumento tanto en la frecuencia
como en la gravedad de los sinies-
tros viales cuando los conductores
y conductoras sufren de somnolen-
cia diurna. Por parte del estado se
reacciond, adoptando la normativa
sobre la expedicién del permiso de
circulacién (FeV), apéndice 4. Para
poder renovar el permiso de con-
ducir se necesita poder descartar
una somnolencia diurna verificable.

El mayor y mds relevante trastor-
no del suefio es la apnea del sue-
fio. Cuando el suefio nocturno se
ve interrumpido por ronquidos y/o
paradas de respiracién, la perso-
na afectada apenas entra en la
fase del suefio profundo, necesa-
ria para el descanso reparador. La
falta de oxigeno a causa de una
alteracién en la respiracién manda
una orden automdtica al cerebro
de interrumpir el suefio, la persona
se despierta para poder respirar,
se interrumpe el ritmo del suefio
imposibilitando el suefio profundo.
Las personas afectadas sienten can-
sancio y fatiga durante el dia — con
todas las consecuencias que con-
lleva: falta de atencién, problemas
de concentracién, dolores de cabe-
za e incluso cuadros de depresion.
También pueden sufrir el adorme-
cimiento de segundos con el consi-
guiente riesgo vial o en ofros pues-
tos de trabajo relevantes fuera del
ambito de influencia de la FeV.

En colaboracién con neumélo-
gos, la Asociacién Alemana de
Empresas de Transporte (Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen) y
de la Aseguradoras Estatales de
Accidentes (Gesetzliche Unfallver-
sicherung DGUV) se ha desarrolla-
do recomendaciones para el diag-
néstico del trastorno de suefio con

somnolencia diurna verificable. En
la historia clinica se debe incluir

un cuestionario de la somnolencia
diurna (ESS - Epworth sleepiness
scale). En la consulta entre el mé-
dico y el paciente se debe aclarar
si el paciente ronca, padece para-
das de respiracién o si ha caido
alguna vez en un adormecimiento
de segundos. Si existe una pato-
logia llamativa, se debe remitir al
paciente a un neumélogo para su
seguimiento. Solo en ciertos casos
aislados es necesario impedir a un
trabajador seguir con su actividad
laboral. El tratamiento més frecuen-
te para la apnea del suefio suele
ser una mascarilla respiratoria (pre-
sién positiva continua en las vias
respiratorias nCAP). El efecto de la
mascarilla es casi inmediato, asi
que se podrdn retomar las activida-
des laborales sin demora. El sujeto
debe ser informado que su aptitud
depende del uso ordenado de di-
cha mascarilla. También debe acu-
dir a revisiones médicas periédicas
en las que el médico debe compro-
bar si el paciente usa la mascari-
lla, por ejemplo, de manera mds
facil mediante el comprobante del
mantenimiento de la mascarilla. Si
el perfil de riesgo cambiase, por
ejemplo con un aumento significa-
tivo de peso, se necesitaria un nue-
vo reconocimiento.

Mientras que hemos constatado
que el tema de la apnea del suefio
va perdiendo su actualidad en las
grandes empresas de transporte
porque el conocimiento de la po-
blacién es bueno y los afectados
ya han sido tratados, sigue siendo
necesario aprovechar las posibili-
dades de educar e informar a los
trabajadores en el marco de los
reconocimientos médicos en el tra-
bajo. Las personas afectadas se
verdn mds motivadas de enfrentar-
se al tema de la apnea del suefio
asi como al uso de la mascarilla si
saben que asi su calidad de vida
mejorard de manera importante.

perjudican la atencioén, concentracion y el tiempo
de reaccion y provocan errores de percepcion, por
ejemplo, respecto a la velocidad o la distancia. Un
experimento demostrd, que a los participantes de
un ensayo en el que de noche debian reconocer en
un test posibles riesgos en el trafico, les resultd ser
bastante mas dificil percibir los estimulos criticos de
escenarios viales potencialmente peligrosos (Hoger,
Marquardt & Walter, 2011). La capacidad de reco-
nocer peligros viales en un estado de fatiga parece
ser menor en los conductores principiantes que en
los conductores experimentados (Smith, Horswill,
Chambers & Wetton, 2009). En conclusion se puede
decir, que una parte de los siniestros viales es causa-
da por deficiencias en el reconocimiento de los peli-
gros en la circulacion debido a la fatiga.

El suefio o adormecimiento de un segundo es otro
de los peligros en el manejo de vehiculos por conduc-
tores fatigados. Esto puede ocurrir especialmente en
trayectos largos y monétonos. Dependiendo de la ve-
locidad, un vehiculo puede recorrer varios metros de
distancia en unos pocos segundos. En este tiempo no
solo existe el riesgo de pérdida de control del vehicu-
lo por parte del conductor dormido, pudiéndose sa-
lir de la carretera; tampoco reconocera ni percibira a
otros usuarios de la via publica.

La fatiga puede tener varias causas. Aparte de
falta de suefio a causa de factores externos, también
se puede deber al trabajo por turnos, la toma de
medicamentos o el abuso del alcohol y de las dro-
gas. Las personas que trabajan por turnos suelen
enfrentarse en mayor grado a fatiga y somnolencia
diurna. Otra razén para la somnolencia diurna son
problemas respiratorios relacionados con el sueilo,
como la apnea del sueiio.

Cuando a un implicado se diagnostica una for-
ma de trastorno del suefio, es importante que su

3Qué hacer cuando se siente fatiga al volante?

En primer lugar se deberia evitar condiciones de fo-
tiga cuando se esté llevando un vehiculo. Antes de
emprender el viaje es necesario procurar dormir y
descansar adecuadamente — especialmente cuando
se trata de viajes largos. Usted debe saber que con-
ducciones prolongadas en trayectos monétonos (au-
tovias) son los que més cansan. Por lo tanto debe
planificar suficientes paradas. La actividad fisica en
los descansos aumenta la cantidad de oxigeno en
sangre y en el cerebro, ayudando de esta manera
a evitar la fatiga. Cuando Usted se da cuenta que
se le cierran los ojos y experimenta falta de concen-
tracién, debe parar cuanto antes. En estos casos, un



médico le advierte sobre una posible limitacién de
su rendimiento en la conduccién de un automévil.
Lo mismo se aplica cuando el médico recete medi-
camentos cuya toma provoca un aumento de som-
nolencia.

CONDUCTORES EN UN 'VUELO A CIEGAS

Un problema creciente en los tltimos afios y que su-
pone un alto riesgo de accidentes es la distraccién al
volante. Los resultados de una encuesta realizada por
DEKRA en el verano de 2015 a 1.100 conductores en
Alemania revel6é que muchos de ellos no estan en lo
deben estar cuando estdn conduciendo. Uno de cada
dos conductores (52 por ciento) utiliza el teléfono
mientras conduce, casi un cinco por ciento de ellos
sin el sistema obligatorio de manos libres. Pero esto
no es todo: uno de cada cinco (22 por ciento) progra-
ma su navegador mientras conduce, y un ocho por
ciento utiliza su Smartphone en el trayecto. Cuando
el mévil indica un nuevo SMS o mensaje, el dos por
ciento de los conductores contesta mientras condu-
ce, el siete por ciento en momentos de trafico lento
o en el préximo semaforo. Uno de cada dos conduc-
tores (52 por ciento) come o bebe al volante, y un 79
por ciento enciende la radio o introduce un CD en el
aparato. Un tres por ciento de las mujeres se maqui-
llan y peinan mientras conducen. Solo un cinco por
ciento de los conductores renuncia a tales activida-
des secundarias.

Son especialmente los conductores jévenes que
se ven seducidos a utilizar su Smartphone. En la
franja de edad hasta 25 aflos, un cinco por ciento
contesta todavia durante la conduccién cuando re-
cibe un mensaje. Un 16 por ciento responde en tra-
fico lento o en el siguiente semaforo. El 15 por cien-
to de los conductores jovenes utiliza el Smartphone
durante la conduccién - casi el doble del promedio.
El simple hablar por teléfono al volante, indepen-

descanso breve puede ser de ayuda y con una pe-
quefia siesta (‘power nap’) puede prevenir riesgos de
accidentes por fatiga.

Sobre todo los conductores que de manera regular
o periédico deben ingerir medicamentos (por ejem-
plo los antihistaminicos presentes en medicamentos
contra las alergias) deben consultar con su médico si
estos productos producen cansancio. El consumo de
alcohol y drogas también puede interferir en el ren-
dimiento — incluso al dia siguiente — y causar somno-
lencia.

P.D.: La presencia de un copiloto reduce el peligro
de provocar un siniestro vial a causa de fatiga.

Peatones: Distracciones arriesgadas por los Smartphone

Los medios de comunicacién moder-
nos — especialmente los Smartphone
— son uno de los factores que jue-
gan un papel central en la distrac-
cién en el transporte por carretera.
Esto también afecta a los peatones.
La investigacién de siniestros via-
les de DEKRA ha efectuado unas
observaciones de tréfico con casi
14.000 peatones para averiguar el
alcance de las distracciones sobre
estos usuarios.

Los equipos se desplazaron a
seis ciudades europeas — Amster-
dam, Berlin, Bruselas, Paris, Roma y
Estocolmo, observando en los cen-
tros urbanos a los peatones mien-
tras cruzaban las calles y registran-
do el uso de los Smartphone.

El resultado final de todas las ciu-
dades y en todos los grupos de
edad: 7,9 por ciento de los peato-
nes escribian fextos mientras cruza-
ban la calle, otro 2,6 por ciento ha-
blé por teléfono. Aproximadamente
un 5 por ciento llevaba tapones o
auriculares sin estar hablando -
posiblemente escuchaban musica.

Como era de esperar, el uso de
los Smartphone era mds frecuente
en los peatones jévenes que en los
mayores: en la franja de edad de
mayores de 46 afios se observé a
un 5,6 por ciento escribiendo tex-
tos, mientras que en el grupo de los

menores de 35 afios era mds del 9
por ciento. El valor absoluto de los
‘oyentes de misica’ correspondia
al grupo de edad entre los 26 y 35
afos, con un 7,5 por ciento.

Destacan las diferencias segin el
sexo de las personas. Mientras que
mds del 12 por ciento de las mujeres
entre 12 y 25 afos escribian textos al
cruzar la calle, solo lo hicieron un 4,8
por ciento de los peatones masculinos
de la misma franja de edad. Entre las
mujeres de entre 26 a 35 afos eran
un 10,8 por ciento, entre los hombres
un 8,0 por ciento. Por otro lado, los
hombres escuchan misica con mayor
frecuencia. En el tramo de edad com-
prendido entre los 26 y 35 afios, por
ejemplo, lo hicieron un 10,3 por cien-
to de los hombres, pero solo un 4,8
por ciento de las mujeres.

Las diferencias entre las distintas
ciudades son relativamente peque-
fias. Destaca el resultado de Amster-
dam, donde comparado con las ofras
ciudades, el uso del mévil era menor
en todas los grupos de edad.

La recomendacién de los expertos
de DEKRA también para los peatones
es mantener la atencién en el tréfico
y no dejarse distraer por los Smar-
tphone. En las observaciones de trdfi-
co efectuadas, se constaté que un to-
tal del 83 por ciento de los peatones
respetaron esas normas.
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Distracciones peligrosas =

En noviembre 2015, ¢l Consejo Segit'm su opinion, ¢ cudl es el mayor factor de distraccion
en

Alemdn de Seguridad Vial (Deuts- a conduccidn de un automévil?
cher Verkehrssicherheitsrat DVR)
encargd un cuestionario represen-
tativo a lo agencia de investigacin
del mercado Ipsos en el que se
preguntaron a 2.000 personas
mayores de 14 afios sobre lus
distracciones en la circulacion.

Tres cuartos de los conductores
cwestionados opinaron que leer y
escribir SMS presenta uno de los
mayores factores de distraccion en
lo conduccién de automdviles. En
tercer lugar de posibles peligros

se encontraron el uso de internet,
medios sociales, seguidos por el
uso de los sistemas de navegacion.
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dientemente de hacerlo con o sin la instalacién obli-
gatoria de manos libres, puede distraer al conductor
del trafico. El riesgo de accidente aumenta especial-
mente en situaciones viales como trafico intenso o
trayectos en curvas, sobre todo al efectuar acciones
que desvian la atencién del conductor de la carre-
tera (imagen 28). Un solo segundo de distraccién a
una velocidad de 80 km/h supone un vuelo a ciegas
de 22 metros.

ES IMPRESCINDIBLE UNA
OPTIMIZACION DE LOS RIESGOS

Con motivo de los riesgos que supone la distraccién
al volante a todos los usuarios de la via publica, se
dedicé un coloquio propio a este tema en el Conse-
jo Aleman de Seguridad Vial (Deutscher Verkehrssi-
cherheitsrat DVR) a principios de diciembre de 2015.
En el evento, apoyado entre otros por DEKRA, Prof.
Mark Vollrath de la Universidad Técnica de Brauns-
chweig se refirié a un estudio de los EEUU segtn el
cual escribir y leer mensajes de texto aumenta el ries-
go de accidentes en un 164 por ciento. La distracciéon
causada por hablar por teléfono o escribir SMS mien-
tras se conduce se podria comparar con una alcoho-
lizacion de 0,8 por mil y 1,1 por mil, respectivamen-
te. Dijo ademas, que los usuarios de la via publica no
eran conscientes de la peligrosidad de la distraccion
del tréfico. La compensacion practicada por los con-
ductores, como, por ejemplo, circular a menor ve-
locidad o mantener una distancia mayor no es sufi-
cientes en los mensajes de texto.

El psicdlogo austriaco Dr. Gregor Bartl reseio
como medidas imprescindibles un registro estan-
darizado a nivel europeo de la distraccién como
causa de accidentes, la implantacion de unos ejerci-
cios sobre distracciones en los examenes de condu-
cir y en la educacion y formacion de conductores asi
como una especial atencion de este tema en la for-
macion de conductores profesionales. El presidente
de DVR, Dr. Walter Eichendorf explicé que se nece-
sita una actualizacién urgente de las disposiciones
legales sobre el uso de teléfonos moéviles en el trans-
porte por carretera, aplicindose esta nueva regula-
cién no solo a los conductores de automéviles sino
también a los peatones.

Resumiendo se puede decir, que efectuar activi-
dades secundarias en el trafico - siendo conductor
de un automévil o siendo peatén - impiden pres-
tar la necesaria atencion a las situaciones viales que
ocurren en este momento. También el uso de las
distintas instalaciones técnicas en el automoévil re-
quieren atenciones que distraen de la circulacién en



si, resultando en una reducida capacidad de proce-
samiento del cerebro de percibir y procesar infor-
maciones importantes.

GRUPOS ESPECIALES DE RIESGO: JOVENES
Y PERSONAS DE LA TERCERA EDAD

Cuando se trata de informaciones en los medios de
comunicacion, hay dos grupos de riesgo que suelen
llamar la atencién: el conductor joven, todavia inex-
perto y a menudo presuntamente irresponsable asi
como el conductor mayor y consecuentemente estre-
sado. sPero concuerdan estos estereotipos con la rea-
lidad? Las estadisticas de siniestros viales nos pue-
den sacar de dudas. La imagen 29 refleja que la mayor
parte de las victimas mortales y heridos en siniestros
viales corresponde al tramo de edad comprendido
entre los 18 y 25 afios respecto al nimero total de la
poblacién. En las lesiones le sigue el grupo de los jo-
venes entre 15 y 18 afos, mientras que el grupo de
las personas mayores de 65 afios es el segundo grupo
mas importante respecto a victimas mortales.

Si se observa de forma aislada la franja de edad
de los mayores de 65 afios, se muestra una discre-
pancia entre el numero de victimas mortales y el de
los heridos en este tramo de edad. Los mayores de
65 afos fallecen en mucha mayor medida que se po-
dria suponer por su nimero de heridos (también en
comparacion con otras franjas de edad). Las perso-
nas de la tercera edad estan implicadas en mucha
menor medida en los accidentes de trafico, pero fa-
llecen en mayor medida en ellos — son mds bien un
peligro para si mismos en vez de para los demas.
Este cuadro no se presenta en los conductores jove-
nes. En este tramo de edad el nimero de heridos co-
rresponde al nimero de victimas mortales.

Si se analizan con detenimiento los datos de si-
niestros viales, se observa que en los conductores
mayores de 64 afios implicados en un accidente,
una mayoria (66,9 por ciento) de ellos eran los cau-
santes principales (imagen 30). En los mayores de
75 afos, a tres de cada cuatro implicados en acci-
dentes se les atribuyé ser el causante principal de
dichos siniestros (74,9 por ciento).

RECONOCIMIENTO MEDICO
VOLUNTARIO PARA LOS USUARIOS
MAYORES DE LA ViA PUBLICA

sPor qué razén aumenta la frecuencia de causar un
siniestro vial, si los conductores mayores — en com-
paracion con los conductores jovenes relativamente
inexpertos — disponen de la ventaja de la experien-

cia vial? Varias funciones de los sentidos, del cuer-
po y de la mente disminuyen con la edad. El tiempo
de reaccién en la realizacién de una actividad, por
ejemplo, depende de la rapidez con la que se dis-
ponga de la informacion necesaria. Con la edad no
solo se reducen las funciones de un sentido indivi-
dual sino el proceso de degradacion se suele pro-
ducir en varias modalidades sensoriales. Las limi-
taciones polimodales sensoriales producidas estan
acompaiadas por una gran carga psicologica que
no podran ser compensadas de cualquier manera.
Esto dificulta la orientacién en el entorno.

Los cambios fisicos de la edad descritos pueden
servir como explicacion de las causas especificas
de siniestros viales por parte de usuarios de edad
avanzada, ya que mayoritariamente se refieren a la
orientacion en el entorno. Como contrapartida a las
limitaciones a las cuales se ven sometidos los con-
ductores mayores por su edad, se encuentra la expe-
riencia y su pericia en la conduccién. Las estadisti-
cas sobre siniestros viales muestran que en base al
tamano de su poblacidn, los conductores mayores
tienen una menor frecuencia de accidentes que los
conductores jovenes. Los conductores mayores dis-
ponen de una preparacion que compensa las limita-
ciones a causa de la edad.

Este conocimiento se puede aprovechar de ma-
nera practica en la seguridad vial. Seria deseable que
los conductores mayores participasen de forma vo-
luntaria en las revisiones médicas, es decir ‘recono-
cimientos de salud’ con un enfoque especial en las
aptitudes psicofisicas para la conduccién de un ve-
hiculos. Las personas mayores deben tener la opor-
tunidad de tomar medidas que promueven, man-
tienen y recuperan su movilidad a peticién propia,
disponiendo asi de la ventaja de seguir participan-
do en el transporte por carretera de forma segura.
Un estudio danés ha examinado las consecuencias
de un reconocimiento periddico obligatorio de con-

W Generalmente, las personas

de la tercera edad se encuen-

fran en mucha menor medida
implicadas en siniestros viales.
Sin embargo un reconocimiento
médico periddico seria recomen-

dable.
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Edad, percepcién de luz y alumbrado de vias publicas

La fisiologia del ojo cambia con la
edad, siendo alguno de los cam-
bios més importantes la perdida de
transparencia de la lente y la re-
duccién del tamaiio de la pupila.
Ambos tienen un efecto negativo en
la transmisién de la luz a las célu-
las oculares (foto-receptores) de la
parte posterior del ojo. A causa de
la perdida de transparencia de la
lente, las personas de 50 y de 65
afios absorben la luz con una re-
duccién de un 60 y un 55 por cien-
to respectivamente, comparado con
una persona joven de 25 afios. En
idénticas condiciones de luz el ta-
mafio de la pupila de una persona
de 50 o de 65 afios se reduce a un
65 0 55 por ciento, respectivamen-
te. El efecto conjunto de estos dos
factores permite que las personas
de entre 50 y 65 afios solo preci-
ban entre un 30 y 40 por ciento
de la luz en sus foto- receptores. En
comparacién: las gafas de sol co-
rriente permiten pasar entre un 45
y 30 por ciento de luz.

Las consecuencias mds graves
de la reducida percepcién de luz
se producen en las distintas con-
diciones de luz durante la circu-
lacién. Las personas mds jévenes
pueden experimentar este efecto
colocéndose unas gafas de sol os-
curas en un frayecto corto por la
noche. Como medida para una
visibilidad a la luz del alumbrado
de las vias pdblicas se puede usar
el llamado ‘revealing power’ (reco-

W Diferencia en el tamaiio de la pupila — ojo
de una persona de 24 afios (izquierda) y de una
persona de 66 afios (derecha). En la imagen
derecha se observa la perdida de transparencia

de la lente debido a lo edad.

nocimiento visual) que describe la
visibilidad de una gran cantidad
de objetos de un tamafio de 20

x 20 cm y un grado de reflexién
de la luz correspondiente a la ves-
timenta normal de un peatén. Si
estos objetos se visualizan desde
una distancia de 100 metros (=
distancia segura de frenada para
una velocidad de entre 100 y 120
km/h) y con una iluminacién de
las vias publicas de 1 ¢cd/m2 ,
considerada como apropiada, el
grado de reconocimiento visual de
personas de 20, 50 y 60 afios de
edad es de 85, 0y O por ciento,
respectivamente.

Los conductores mayores tienen
dos posibilidades: o se quedan en
casa cuando oscurezea, o condu-
cen mds despacio. Con la misma
iluminacién pero una distancia de
75 metros (= distancia segura de
frenada para una velocidad de
80 a 90 km/h), el grado de re-
conocimiento visual de personas
de 20, 50 y 60 afios de edad es
de 97, 60y O por ciento. El con-
ductor de 50 afios estaria ‘segu-
ro’ a esa velocidad menor, pero
su conduccién lenta supondria un
peligro para ofros. Las personas
de edades mds avanzadas debe-
rian conducir an mds despacio.
Respecto al alumbrado de las vias
pUblicas, la vista de las personas
mayores se deberia tener en cuen-
ta en mucha mayor medida que
se hace en la actualidad.

ductores mayores. La razon del estudio era la im-
plantaciéon de un test de rendimiento cognitivo para
conductores mayores. Se comparaban los datos so-
bre siniestros viales mortales antes y después de di-
cha implantacién.

El resultado era que el niimero de conductores
mayores involucrados en accidentes mortales se
seguia manteniendo en el mismo nivel tanto an-
tes como después de la implantacion del reconoci-
miento cognitivo. Es decir, que esta medida de revi-
sién no afectaba a la seguridad vial de los usuarios
mayores de la via publica. Un aumento significativo
se registrd en el numero de usuarios desprotegidos
mas mayores (pero no de los mas jovenes) que fa-
llecieron durante el periodo de observacion de dos
anos. Los autores interpretaron este resultado dra-
matico diciendo, que los usuarios mayores de la via
publica habian renunciado a conducir un automé-
vil y habian cambiado a medios de transporte sig-
nificativamente menos seguros como por ejemplo
la bicicleta.

GRAN INEXPERIENCIA DE LOS
CONDUCTORES JOVENES

Las cifras anteriormente indicadas muestran cla-
ramente que en comparacion con los mayores, los
conductores jovenes representan el grupo de ries-
go mas grande y mas peligroso. Las razones no se
encuentran en el ambito fisico sino en el compor-
tamiento y en la actitud de los conductores jéve-
nes. Una parte de estos conductores tiende a una
conduccion temeraria, que se muestra, entre otros,
en un exceso de velocidad y otras infracciones de
las normas. Pero también algunos rasgos de per-
sonalidad se relacionan con una mayor frecuencia
de accidentes en los conductores jovenes. Un estu-
dio australiano a largo plazo (Vassallo et al. 2007)
informa que un alto nivel de comportamiento an-
ti-social y agresividad asi como una menor empa-
tia predicen una conduccién temeraria e incumpli-
miento de los limites de velocidad por parte de los
jovenes. Reconocer a tiempo a las personas jovenes
con una gran disposicion al riesgo podria ayudar a
controlar estas conductas peligrosas.

La inexperiencia es otro factor que influye en
las cifras tan altas de siniestros viales de los con-
ductores jovenes. Debido a su falta de experiencia y
practica en la conduccién carecen del conocimien-
to y del entendimiento de situaciones. La educacién
vial tiene un gran potencial de optimizacion en este
asunto. Es un hecho que el examen del permiso de
circulacién tedrico y practico tiene una gran im-



portancia en el sistema global de la preparacion de
conductores noveles. Por un lado, solo se admiten
al examen a los principiantes que disponen de una
aptitud adecuada para la participacion en el trans-
porte por carretera; por otro lado, los contenidos de
los exdmenes de conducir, los criterios de evalua-
cién y los resultados de las evaluaciones son unas
funciones de control cruciales en el proceso de la
formacion vial y en el aprendizaje individual de los
principiantes.

EXAMENES DE PERCEPCION VIAL PARA
PRINCIPIANTES

En vistas a las exigencias cada vez mayores en la cir-
culacién asi como a las innovaciones en el campo
de la tecnologia de los vehiculos se hace absoluta-
mente necesario seguir con el desarrollo en el cam-
po de las licencias de conduccién. Pero, ;qué nue-
vos avances se podran esperar en este ambito? El
examen de conducir teédrico es y sigue siendo una
evaluaciéon de conocimientos, con la cual, princi-
palmente, se evalua el conocimiento explicito - por
ejemplo el conocimiento de las normas de trafico o
también el entendimiento de una observacién vial
adecuada en distintas situaciones viales.

En el examen practico de conducir, sin embar-
g0, se debe demostrar que el conocimiento tedrico
adquirido se puede aplicar de manera flexible en el
manejo de un automovil en la circulacién vial real.
Para ello se deben adquirir rutinas de actuaciones
que se consolidan mediante los ejercicios practicos.
Dichas rutinas de actuacién no se deben aprender
solo respecto al manejo de los vehiculos sino tam-
bién respecto a la percepcion de la circulacién vial y
a la prevencion de riesgos. Fallos en la observacién
de la circulacién vial y en la prevencién de los pe-
ligros siguen siendo actualmente las causas princi-
pales de accidentes de los conductores noveles. Por
esta razon se debe hacer mayor hincapié en fomen-
tar las competencias adecuadas.

Los organismos de inspeccion técnica en Alema-
nia contribuyen a alcanzar este objetivo ambicioso
mediante el desarrollo de un examen de percepcién
vial. El reciente informe de innovacion ‘Percepcion
Vial y Prevencion de Riesgos — Bases y Posibilida-
des de Ejecucién en la Preparaciéon de Conductores
Noveles’ (TUV/DEKRA arge tp 21, 2015) recopild
y presentd importantes bases cientificas e informes
de investigacion a este respecto, que actualmente
sirven para desarrollar y poner a prueba unos for-
matos innovadores de ejercicios para un examen de
percepcién vial. Estos ejercicios se realizaran en los

ordenadores y funcionaran como una conexion en-
tre el examen del permiso de conducir practico y el
tedrico.

El ambito de competencia ‘observacion de la cir-
culacién’ seguird desempenando un papel impor-
tante en el examen de conducir practico optimi-
zado. En comparacién con el examen practico, sin
embargo, un examen de percepcion vial permitird
comprobar las competencias adecuadas del candi-
dato de manera mucho mds sistematica y sin peli-
gro real, puesto que se podran representar de ma-
nera especifica una gran variedad de situaciones
relevantes (virtuales) de riesgo.

Los hechos en breve

¢ La aptitud de conduccién se puede
ver cuestionada por circular bajo
los efectos del alcohol las drogas, el
consumo de medicamentos, delitos
penales o infracciones reiteradas de
trafico.

* El reconocimiento MPU ha probado
su eficacia como medida para mejo-
rar la seguridad vial.

¢ En caso de duda se debe examinar
la aptitud de conduccién para otros
medios de fransporte, no solo para
la carretera.

¢ La fatiga como causa de siniestros

viales ha aumentado significativa-
mente en los Ultimos afos.

M Lo educacion vial y la forma-
cién de los conductores se deben
adaptar a los retos cambiantes de
la circulacion por carretera.

corresponde a un ‘vuelo a ciegas’
de 22 metros.

Las personas de la tercera edad
estan implicadas por debajo del
promedio en los siniestros viales
pero fallecen méas a menudo.

* Un reconocimiento voluntario
con un enfoque especial en la
aptitud psicofisica para el ma-
nejo de un automévil seria re-
comendable para los usuarios
mayores de la via piblica.

* Los jévenes conductores supo-
nen un mayor riesgo en la cir-
culacién que las personas ma-
yores.

* La distraccién al volante es causa ¢ Se debe hacer mayor hincapié

de numerosos siniestros viales.

¢ Un solo segundo de falta de aten-
cion a una velocidad de 80 km/h

en fomentar las competencias
de observacién de la circula-
cién y prevencion de riesgos.
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Salvando vidas mediante seguridad y fiabilidad

De cumplirse las expectativas de la Comisién de la UE, apenas debe haber victimas mortales en las carreteras europeas
en 2050. Para poder alcanzar este objetivo habrd que centrarse cada vez mds no solo en los sistemas de asistencia de
conduccién como, por ejemplo, el ESP, sino también en el siguiente paso, es decir, los sistemas de conduccién automati-
zada. Se plantea entonces la cuestién de la capacidad de la verificabilidad de dichos sistemas. En la tecnologia automo-
triz se encuentra un gran potencial de prevencién de siniestros viales — mediante la posible comunicacién entre vehiculos
(Vehicle to Vehicle) y de los vehiculos a los sistemas centrales (Vehicle to Infrastructure) — asi como una respuesta de los
servicios de emergencia més efectiva después de un accidente (eCall).

Las conclusiones de la investigacion de siniestros
viales confirman cada vez: la causa principal de
accidentes con dafios personales y/o materiales sue-
len ser los errores humanos. Las estadisticas co-
rroboran que el ser humano es responsable del 90
por ciento de los siniestros viales. Las experiencias

3] .. . ~
Causas de siniestros viales con dafios personales 2014 =

Infracciones por cada 1.000 conductores de turismos implicados segin franja de edad

20 Velocidad inadecuada

Fallo en la preferencia de paso

150
100
50 Bajo la influencia de alcohol
O 6-m m-25 25-35 3545 4555 565 65

Edad comprendida entre ... a menos de ...afo
Fuente: StBA (Oficina Federal de Estadisticas de Alemania)

obtenidas muestran que los errores ocurren sobre
todo en el proceso de percepcién, en el procesa-
miento de la informacién y en el acceso de la infor-
macion. Esto se refiere tanto a Alemania como a la
mayoria de los estados miembros de la UE.

Si se pone el enfoque en las cifras alemanas se
puede observar que de los 362.000 infracciones
contabilizados en 2014, casi 250.000 fueron come-
tidos por conductores de turismos, lo que represen-
ta un 70 por ciento. De estos, las principales causas
de siniestro con un 18,6 por ciento eran giros, cam-
bios de sentido, marchas atras, asi como entradas y
salidas de la autovia ademas de no respetar el dere-
cho de paso o prioridad con un 17,6 por ciento. La
conduccién bajo los efectos del alcohol representa-
ba un tres por ciento. Afortunadamente ha bajado
la frecuencia de esta causa de accidentes entre los
conductores de turismos en un 74 por ciento. En el
mismo periodo se redujo la causa de ‘velocidad in-
adecuada’ en un 64 por ciento.



Por el contrario, los errores en los giros solamen-
te bajaron un 8,3 por ciento en los conductores de
turismos, y los errores en el mantenimiento de la
distancia incluso subieron un 2,5 por ciento. Segtin
los datos de la Oficina Federal de Estadistica (Sta-
tistisches Bundesamt) existen grandes diferencias
segin edad y sexo en algunas causas de siniestros
personales por cada 1.000 implicados: los conduc-
tores jovenes fueron acusados en mayor medida por
velocidad inadecuada y falta de mantener la distan-
cia, mientras que los errores en giros o en la obser-
vacién del derecho de prioridad aumentaron sus-
tancialmente con la edad (imagen 31).

RECONOCER LOS PELIGROS
CON ANTELACION

Para poder compensar hasta cierto grado las faltas y
errores humanos, la industria del automoévil apues-
ta desde hace afios por los sistemas de asistencia de
conduccion que son capaces de prever situaciones
viales criticas, advertir de peligros y, en caso nece-
sario, intervenir de manera activa en la conduccion.
Especial atencién reciben aqui los sistemas de regu-
lacién de la dindmica de conduccidn, sistemas de
frenadas de emergencia, reguladores de manteni-
miento de distancia, asistentes de mantenimiento
de carril y detectores de fatiga cuyo alto potencial
de prevencion de siniestros se ha demostrado en di-
versas investigaciones y estudios. Se podria preve-
nir aproximadamente uno de cada dos accidentes
0, por lo menos, reducir su gravedad, si los sistemas
innovadores de asistencia de conduccion se instala-
sen de forma consecuente como parte del equipa-
miento estandar (véase también tabla 32).

Respecto al objetivo futuro de la ‘visidn cero’ -
es decir ninguna victima mortal o herido grave en
los accidentes de trafico - los investigadores de si-
niestros viales opinan que los asistentes electroni-
cos seran indispensables como elementos de una
seguridad integral y por esta razon deberian ser
introducidos de forma masiva en el mercado. Esta
opinién es compartida por parte de las adminis-
traciones politicas. En la ya mencionada ‘Revision
Intermedia del Programa de Seguridad Vial 2011-
2020’ del Ministerio Federal de Transportes se rei-
vindica impulsar de manera explicita el desarrollo
y la convergencia de los sistemas existentes y pro-
bados de asistencia a la conduccidon automatizada y
conectada a la red - el llamado concepto de movili-
dad 4.0. No menos importante sera el efecto positi-
vo de aplicar la mejora de las tecnologias sensoria-
les al desarrollo de las funciones automatizadas de
conduccién en los sistemas convencionales. De esta

@ Medidas ’recno|é%icas de vehiculos

aumentar la seguri

Sistemas avanzados
de frenada de emer-
gencia (Advanced
emergency braking
systems, AEBS)

Sistemas de asisten-
cia de velocidod

Aviso de abandono
de carril (Lane
Keeping Assist, LKA)

Configuracion segura
del ﬁune delantera
de vehiculos de
mercancia pesados
(heavy goods
vehicles HGV)

Mejora en la profeccion
contra el empotramien-
to trasero en HGV

Mejora en la profeccion
contra el em‘)orramien-
to lateral en los HGV

Equipamiento con
sistemas adaptados
de retencidn

Proteccidn de
ocupantes en el lodo
confrario al impacto
(ocupantes ‘far side’)

Avisos sobre el uso
del cinturén de
sequridad

Percatacién de
distraccion y fatiga
del conductor

Alcolocks

Event Data Recorder

Los sistemas de frenada de emergencia
combinan la captacin sensorial del enforno
delantero del vehiculo con una activacion
automdtica de los frenos (sin intervencidn del
conductor) para atenuar o evifar colisiones

Funciones de advertencia — avisa al conductor
de una velocidad excesiva

Voluntario — el conductor decide si el sistema
debe limifar la velocidad del vehiculos y/o elige
| velocidad mdxima que no se debe pasar

Obligatorio — la eleccion del conductor de

la velocidad se limita de manera activa por
el sistema ISA (intelligent speed adaption,
adaptacion inteligente de la velocidad)

Un sistema de aviso de abandono de carril
(LKA) vigila la posicidn del vehiculo respecto
a lus linea de la vio; en caso de una posible
salida se produce una intervencidn en la
direccidn o en los frenos

Mejora en la proteccion de ofros usuarios de
la via pablica mediante una configuracién
sequra de la parte delantera de HGV

Mayor resistencia y menor altura de la
rroteccién contra el empotramiento frasero en
os vehiculos e mercancia pesada

Proteccion contra el empotramiento lateral de
camiones y remolﬂues — eliminacion de las
excepciones en la legislacion actual

Equipamiento con sistemas mejorados
(adaptados) de retencidn para reducir lesiones
de torax y lesiones de usuarios mayores

Medidas de proteccidn de lesiones de ocupan-
tes en el lado confrario al impacto en choques
laterales y algunos tipos de vuelco

El sistema reconoce lu ocupacidn de los asientos
y lanza una sefial dptica y/o acdstica cuando
uno de los ocupantes no se haya abrochado el
cinturdn (actualmente en los turismos la legisle-
cidn de la UE solo cubre el asiento del conductor)

Sistema de medicion de falta de atencin o
fatiga del conductor

Inhibidores de conduccién de alcohol impiden
que el motor arrangue cuando se advierte un
nivel de alcoholemia por encima del limite
definido con anterioridad

Los Event Data Recorder (EDR) registran en un
breve espacio de tiempo antes, durante y después
de exceder un umbral deferminado una serie de
datos que normalmente se emplean para registrar
informaciones sobre siniestros viales

propuestas por la UE para

ad vial y su efecto en los accidentes

Potencial de reduccion de los siniestros

mortales/lesiones mortales

Reduccidn de las colisiones por alcance en 145
hasta los 532; reduccion de accidentes graves
por alcance en 1.402 hasta los 8.808 y una
reduccion general del némero de victimas de un
11 por ciento (UE27)

Reduccidn de los siniestros mortales en 5 por ciento
y reduccion de lus lesiones graves en un 4 por diento

Reduccidn de los siniestros mortales en 21 por
ciento y reduccién de las lesiones graves en un
14 por ciento

Reduzierung todlicher Unfille um 46 Prozent und
Reduzierung schwerer Unfille um 34 Prozent

Reduccion anual de siniestros mortales en un

37 por ciento segin el informe del ‘Transport
Research Laboratory” sobre sistemas de asistencia
de velocidad en general

Reduccidn anual de siniestros mortales en 171
hasta los 3.630 y reduccion de siniestros con
lesiones graves en 871 hasta los 17.985

Reduccidn anual de victimas mortales de usua-
rios de la via publica en 273 hasta los 922

Reduccin anual de victimas mortales en 43
hasta los 93 y reduccién de las lesiones graves
en 694 hasta los 2.063 (UE-25)

Reduccion anual de victimas mortales entre los
peatones y ciclistas de 5 hasta los 13

Reduccidn anual de lesiones mortales y graves de
ocupantes de vehiculos en un 5 por ciento

Reduccidn anual de lesiones mortales de ocu-

pantes far-side de un 30 por ciento y de lesiones

Eroves de ocupantes far-side en un 18 por ciento
usta los 57 por ciento.

Reduccion de victimas mortales de ocupantes de
vehiculos en 191 y reduccion de lesiones graves
en 1.902 enfre 2015 y 2025

Potenciales para reducir colisiones a causa de
distraccion o fatiga del conductor

Reduccion de las victimas mortales en 3.500 hasta
las 5.600 en turismos, reduccion en 7 hasta las
137 victimas mortales en la instalacion debido a
programas especiales para infractores sancionados
por consumo de alcohol, reduccion en 125 victimas
mortales mediante la instalacidn en vehiculos
pesados, reduccion en 5 victimas mortales gracias
a la instalacion en autobuses de linea y autocares

Dificil de cuantificar

Fuente: Road safety study for the interim evaluation of Policy Orientation on Road Safety 2011 — 2020
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M Los head-up-displays pueden
contribuir al aumento de la
sequridad vial pero también
conllevan el riesgo de distraccion
de la situacién del trdfico.

EL ECALL PODRIA REDUCIR EL NUMERO

manera se garantizaria una conduccién segura de
los vehiculos del grado de automatizacién 0 (solo
conductor) y 1 (asistido).

;DEMASIADA INFORMACION A CAUSA DE
LOS HEAD-UP-DISPLAYS?

Adicionalmente a los sistemas de asistencia, cada
vez mas vehiculos disponen de head-up-displays
como parte del interfaz ser humano-maquina - un
sistema de visualizacion en el cual se proyecta la in-
formacion clave para el usuario en una imagen vir-
tual directamente al parabrisas en el campo visual
del conductor. Con el HUD el conductor ya no ne-
cesita apartar la vista de la carretera para observar
en una pantalla multifunciéon su velocidad, infor-
maciones sobre deteccion de sefales de trafico o ad-
vertencias del sistema de visién nocturna sobre po-
sibles peatones y ciclistas.

La técnica ‘Augmented Reality’ mejora aun mas
el reequipamiento. El HUD se controla a través de
una camara con un software de reconocimiento de
imagen adaptada a los movimientos del vehiculo y
se complementa con un nivel adicional de visuali-
zacion. El conductor tiene la sensacién de que las
indicaciones son parte del entorno vial pertinente

DE ViCTIMAS MORTALES EN LA
UE EN UN DIEZ POR CIENTO ANUAL.

a la situacidon encontada enfrente del vehiculo. La
flecha de giro del sistema de navegacién no simple-
mente apunta hacia la derecha flotando en el aire,
sino indica la trayectoria directa de la carretera. O
el regulador de distancia posiciona una pinza de co-
lor naranja en la carretera justo detras del vehiculo
delantero. Y con el indicador de abandono de carril
activado, empiezan a parpadear las marcaciones
viarias en cuanto un coche se le acerque demasiado.

También se alzan voces de advertencia: Un es-
tudio de la universidad de Toronto ha llegado a la
conclusioén que especialmente el ‘augmented reali-
ty’-HUD distrae demasiado al conductor o ala con-
ductora, puesto que hace falta concentrarse en la
informacién proyectada para percibirla - y esto su-
pone descuidar la atencién en el resto del trafico.
Al recibir una advertencia se debe registrar mental-
mente tanto al trafico como a la advertencia - la ca-
pacidad de atencién se divide. Existen dudas sobre
el cardcter positivo del HUD con funciones de ‘aug-
mented reality’ bajo los aspectos de la seguridad.

‘CONNECTED CARS" Y LA SEGURIDAD

En el futuro la conexion inteligente a la red y la di-
gitalizacién dentro y fuera del vehiculo desempe-
flard un papel cada vez mds importante para asegu-
rar la seguridad vial. La conexién a la red significa
que los vehiculos se comunican entre ellos (vehicle
to vehicle o V2V) asi como con la infraestructura
(vehicle to infrastructure o V2I) mediante semafo-
ros o sistemas de gestion de trafico. Esta llamada
comunicacioén Car-to-X advierte e informa al con-



ductor en fracciones de segundos sobre situaciones
de peligro a lo largo del trayecto incluso cuando es-
tos todavia no sean visibles para el mismo. Durante
una conduccidn alta- o completamente automatiza-
da, el vehiculo incluso frenarfa de manera auténo-
ma o cambiaria de carril para evitar la zona de pe-
ligro con un margen de distancia suficiente, sin que
el conductor tuviera que intervenir.

Existen distintas tecnologias de comunicacidon
para facilitar la conectividad necesaria. Entre ellos
se encuentran por ejemplo:

o tecnologias estandar de corto alcance para usos
generales (BluetoothTM, Wi-Fi, Wireless Power,
NFC etc.),

o tecnologias desarrolladas especialmente para
conectar a vehiculos en red (IEEE 802.11p, una
comunicacion de corto alcance parecido al Wi-Fi
para V2V y V2I),

« comunicaciones méviles (GSM, UMTS, LTE y
todas sus variantes).

COMPARANDO LA TECNOLOGIA

La nueva imposicion de prohibir hablar con un te-
léfono mdvil en la mano mientras se conduce, ha
permitido la difusién de la tecnologia de Bluetoo-
th con la cual es posible controlar llamadas entran-
tes y salientes mediante un panel de instrumentos
conectando la sefial del coche con el micréfono de
manos libres y con los altavoces del vehiculo. Una
gran ventaja suponia aqui la estandarizacion pues-
to que el Bluetooth Special Interest Group desarro-
116 un perfil especial para este escenario: el perfil de
manos libres HFP (hands-free-profile).

Generalmente, Wi-Fi es el procedimiento preferi-
do y certificado en la facilitacién de servicios de in-
fotainment a los ocupantes de vehiculos. El vehicu-
lo en si puede actuar como punto caliente (hotspot).
La electricidad inalimbrica (wireless power) permite
cargar sin cables a los teléfonos méviles, Smartpho-
nes u otros aparatos sin intervencion del usuario y
por lo tanto sin distraccién para el conductor, ase-
gurando al mismo tiempo que el aparato mévil este
siempre preparado para la comunicacion (en el vehi-
culo mediante Bluetooth y completamente cargado
cuando el conductor abandona el vehiculo).

IEEE 802.11p, parecida a la tecnologia Wi-Fi fue
desarrollado para permitir la conectividad de vehi-
culo a vehiculo asi como entre vehiculo e infraes-
tructura. Todavia queda un camino largo hasta que
esta tecnologia podrd ser empleada por la indus-

tria automotriz a gran escala, pero solo adquirira su
verdadero sentido cuando se pueda emplear de ma-
nera masiva y se hayan realizadas las inversiones en
la infraestructura (vial).

Erik Jonnaert

Secretario General de la Asociacién de
Constructores Europeos de Automéviles (ACEA)

Aumento de la seguridad vial mediante
sistemas de transporte inteligentes (ITS)

La Asociacién de Constructores Eu-
ropeos de Automéviles [Association
des Constructeurs Européens d'Au-
tomobiles) se compromete a con-
tinuar mejorando la seguridad de
los vehiculos fabricados por sus 15
miembros. En los afos posteriores
a 2001 se ha logrado reducir a la
mitad el nimero de 55.000 victi-
mas mortfales europeos en acciden-
tes de tréfico. Las grandes inversio-
nes en la tecnologia de seguridad
por parte de la industria automotriz
han contribuido para alcanzar este
objetivo.

Fomentando los esfuerzos respec-
to a una reduccién cada vez ma-
yor, los constructores trabajan de
manera continua para lanzar al
mercado tecnologias de seguridad
inteligentes y activas como, por
ejemplo, sistemas automdticos de
frenada de emergencia, y asisten-
tes de aviso de abandono de carril.
Estos contribuyen activamente en la
prevencién de siniestros viales en
vez de solo atenuar los efectos de
un accidente y ayudan de esta ma-
nera a salvar vidas. La industria au-
tomotriz europea emplea una gran
parte de sus inversiones de inves-
tigacién y desarrollo en la mejora
de la seguridad de los vehiculos -
41,5 mil millones de euros tan solo
en el afio pasado.

En un futuro préximo los sistemas
de transporte inteligentes desempe-
fiardn un papel cada vez mds im-
portante en el aumento de la segu-
ridad vial.Con la conexién en red
entre vehiculos y entre vehiculos y
componentes de la infraestructura,
asi como la implantacién de veh-
culos automatizados se podrdn pre-
venir siniestros viales. Actualmente
un 90 por ciento de los accidentes

son causados por errores en la con-
duccién. Mediante un aumento de
la automatizacién, el conductor de-
jard de realizar algunas tareas lo
que supone una reduccién en el ni-
mero de accidentes causados por
errores humanos.

Con la colaboracién de todos los
interesados se podrian alcanzar
grandes avances. Por esta razén la
ACEA promueve un enfoque integra-
do para seguir reduciendo el nime-
ro de victimas mortales. Solo habra
mejoras respecto a la seguridad vial
si todos los implicados muestran su
disposicién a colaborar. Esto signi-
fica enlazar las tecnologias innova-
doras de conduccién con una me-
jor educacién y formacién vial, una
modernizacién de la infraestructura,
una mejor planificacién de las carre-
teras y el cumplimiento de las nor-
mas de circulacién existentes, junto
con soluciones de ITS.

La modernizacién de la infraes-
tructura de las carreteras también
implica un mayor enfoque en los
objetivos de la seguridad en la in-
fraestructura. Mediante la preven-
cién de riesgos — por ejemplo con
el uso de estructuras inteligentes
que fomenten una conduccién ade-
cuada y atenta — se podrdn reducir
de manera importante las cifras de
siniestros viales.

Ademds no se debe subestimar el
papel de los conductores. Se nece-
sita una formacién vial uniforme de
mayor calidad para transmitir a los
usuarios de la via publica la impor-
tancia de un comportamiento res-
ponsable en la prevencién de los
accidentes. La formacién se debe
complementar con un refuerzo en el
cumplimiento de las normas de cir-
culacién existentes.
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AUMENTO DE LA SEGURIDAD
GRACIAS A SISTEMAS AUTOMA-
TIZADOS EN EL VEHICULO

Wire/GSS Charging

Las tecnologias de telefonia mévil no solo son
una base importante en la conexidén a la red de la
comunicacién V2V y V2I, sino también son la cla-
ve del sistema propio del vehiculo de llamadas de
emergencia eCall cuya instalacién sera obligatoria
hasta el 31 de marzo de 2018 a nivel europeo en to-
dos los nuevos modelos de automéviles y vehicu-
los industriales ligeros presentados para homo-
logacion. El sistema asegura que los servicios de
emergencia seran avisados en caso de accidentes
graves aunque el conductor u otros ocupantes del
vehiculo no serdn capaces de efectuar una llama-
da de auxilio o de hablar. Segun informaciones del
Parlamento Europeo, el eCall ayudara a reducir el
nimero de victimas mortales en un diez por cien-
to anual. La infraestructura necesaria debe ser im-
plantada por los estados miembros hasta el 1 de oc-
tubre de 2017.

GARANTIZAR LA CONECTIVIDAD ES INDIS-
PENSABLE PARA LA SEGURIDAD

El eCall esta homologado para su uso en las redes
2G (GSM) o en las redes 3G (UMTS), pero no en las
redes 4G (LTE) - sin embargo los operadores de la
red ya estan promoviendo las redes 4G y estan pro-
bando las futuras redes 5G. Aunque las redes 2G
tienen una amplia cobertura en Europa, seran su-
primidos en un futuro préximo. Las redes 3G ya
disponen de una buena cobertura en Europa.

Por otra parte, también se debe considerar la
banda de frecuencia. Por lo menos en Europa exis-
ten varias bandas de frecuencia, que se utilizan para

Aplicaciones relevantes a la seguridad de sistemas de informacién para el conductor y de sistemas

de asistencia

® Percatar la distraccién o fatiga del
conductor gracias a los sistemas de de-
teccién de falta de atencién evitan tales
accidentes,y ademds detectan la con-
duccién bajo los efectos del alcohol (los
sensores en el asiento del conductor y
en la palanca de cambios, por ejemplo,
pueden registrar alcohol en el sudor del
conductor).

e Aviso al conductor sobre el abandono
involuntario del carril mediante un siste-
ma de advertencia especial (con ayuda
de localizadores y mapas GPS).

* Informacién sobre la presién de los
neumdticos; este aviso puede ser funda-
mental en la prevencién de accidentes.
Los datos de la presién del neumdtico se
miden mediante sensores en el neumati-
co y se transmiten al vehiculo mediante
una tecnologia de comunicacién de cor-
to alcance, como por ejemplo Bluetooth.

e limitacién de llamadas por teléfono,
mensajes de textos, mensaijes instantd-
neos, accesos a internet y otras poten-
ciales distracciones gracias a sistemas
de gestion del estrés. El sistema puede,
por ejemplo, redirigir llamadas al con-
testador automdtico si el conductor esta
acelerando en un momento determina-
do, o denegar el uso de ofros servicios
mientras que el vehiculo este en marcha.

¢ Aviso automdtico de los servicios de
emergencia en caso de siniestro vial.
Esto se realiza mediante un mecanismo
estédndar de eCall o através de sistemas
comerciales promovidos por los fabri-
cantes de automéviles.

* Aviso del conductor sobre la distancia
a objetos en el entorno del vehiculo
mediante sistemas sensoriales de reco-
nocimiento de obstdculos que posibilitan
medir la distancia a objetos cercanos.

¢ Reduccién de los riesgos de posibles
accidentes mediante sistemas de preven-
cién de colisiones (los llamados sistemas
Pre-Crash, sistemas de advertencia de
colisién o sistemas de atenuacién de
colisiones). En la prevencién de colisio-
nes se emplean cdmaras de radar, lidar,
laser y épticas. A velocidades bajas del
vehiculo (por ejemplo 50 km/h) se pue-
den evitar colisiones gracias al frenado.

® Mantener la distancia de seguridad al
vehiculo delantero mediante dispositivos
automdticos de control de distancia, que
adaptan la velocidad y aseguran una
distancia segura entre vehiculos circu-
lando por el mismo carril. Se emplean
sensores de radar y un regulador lineal.

¢ Aviso al conductor de objetos poco
visibles en la marcha atrds mediante
sensores de marcha trasera.



las redes 2Gy 3G. Eso significa: un modem de eCa-
1l debe soportar varias bandas de frecuencia para
asegurar la comunicacién entre las redes méviles en
toda Europa. LTE o 4G es una red mévil con una
tecnologia nueva que las operadoras de redes estan
introduciendo actualmente. Sin embargo, la LTE es
una tecnologia non-voice que solo se podra utilizar
en la transmision de datos.

La mayoria de usuarios de Smartphone quieren
una transmision de datos de alta velocidad pero no
son conscientes que la tecnologia no soporta lla-
madas de voz. Las llamadas de voz solo son posi-
bles gracias a que el teléfono en si se ‘degrada’ a un
modo 3G cuando entra una llamada o cuando el
usuario realiza una llamada. Esto se cambiara con
la implantacién de la nueva tecnologia VoLTE, que
ya esta siendo probada e introducida por algunos
operadores. Los programas de prueba deberian in-
cluir estos aparatos para asegurar que los eCall no
solo se podran realizar con teléfonos o médulos 2G
y 3G sino también con teléfonos y médulos 4G.

En conclusion: las funciones de la mayoria de las
aplicaciones de ‘Connected Cars’ dependen de la
comunicacion. Una pérdida de sefal no es critica
cuando se trata de aplicaciones no relacionadas a la
seguridad - el usuario puede comprobar facilmen-
te si existe conectividad o no. En servicios o apli-
caciones relacionadas a la seguridad como el eCall
se deberian activar seiiales de alerta que informen
al usuario de los fallos de comunicacion. Ademas,
el sistema deberia ser capaz de reestablecer la fun-
ci6n de manera auténoma en cuanto reciba una se-
fial estable.

CONDUCCION AUTOMATIZADA:
L0S ALEMANES MAS ESCEPTICOS
QUE OTROS CONDUCTORES

Respecto a los distintos sistemas de asistencia de
conduccion y los diferentes grados de la conduc-
ci6én automatizada cabe resefar la actitud reserva-
da de los conductores de algunos paises. Este es el
resultado de una encuesta internacional llevado a
cabo en 2015 por Forsa en nombre de DEKRA. Se-
gun dicha encuesta solo el ocho por ciento de los
entrevistados cree en una posible implantacion de
la conduccién auténoma de vehiculos en los proxi-
mos diez afios. Un 32 por ciento estima que todavia
se necesitaran mas de 20 afios y un 31 por ciento in-
cluso cree que nunca se implantard el vehiculo de
conduccién completamente auténoma. La designa-
cién ‘completamente auténomo’ se refiere al nivel 5
de automatizacion segun la clasificaciéon VDA; aqui

34 . .
El futuro del coche de conduccién completamente auténoma

* i Cree Usted que en un futuro se impondrd el coche completamente autdnomo — es decir vehiculos que
circulen completamente solos mediante sensores y ofros instrumentos de medicion?”

%%m

(1.004 encuestados) (1.034 encuestados) (1.051 encuestados) (1.003 encuesmdos

Datos en porcentaje.

Fuente: Encuesta Forsa en nombre de DEKRA

I Si, en los proximos
10 afios

W Si, en los proximos
10 0 20 ofios

I Si, pero dentro de
mds de 20 afios

No, los vehiculos de

conduccion completo-
mente auténoma no

se impondrdn

No sabe/no contesta

35 . . C,
Aumento de la seguridad mediante automatizacién
‘i Cree Usted que un aumento en la automatizacion de turismos supondrd un beneficio grande, pequefio

0 ningin beneficio para la seguridad?*

el vehiculo circulara sin conductor y todos los ocu-
pantes seran pasajeros. Bastantes mds encuestados
prevén un triunfo del vehiculo auténomo para 2025
en los demds paises de la encuesta Francia, Nueva
Zelanda y EEUU, con un 21, 23 y 33 por ciento, res-
pectivamente (imagen 34).

Datos en porcentaje.

En los cuatro paises, una mayoria clara cree que
el aumento de la automatizacién de los turismos
supondrd una mejora de la seguridad (imagen 35).
En Alemania casi la mitad (49 por ciento) prevé un
gran aumento de la seguridad. Solo una pequefia
minoria (de cinco a nueve por ciento) piensa que la
automatizacion no conllevara ningiin aumento en
la seguridad.

(1.003 encuestados) (1.051 encuestados) (1.004 encuestados) (1.034 encuestados)

I Gran beneficio

I Pequefio beneficio
Ningdn beneficio
No sabe/no contesta

Fuente: Encuesta Forsa en nombre de DEKRA
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En todos los paises encuestados, los conductores
Moyor beneficio sospechado de seguridad mediante esperan una mayor seguridad gracias a la asisten-

automatizacion cia del dngulo muerto (imagen 36). Dicho sistema
‘i Cudles de las soluciones de automatizacién mencionadas aportardn segin su opinién el mayor se encontraba entre los tres sistemas con mayor re-

P Ry
bencficio de segundm ﬁ % W levancia de seguridad entre todos - el porcentaje de
NUEVAZELANDA los encuestados lo sittia entre el 57 y el 65 por cien-

o (1.003 encuestados)  (1.004 encuestados) ~ (1.051 encuestados)  (1.034 encuestados) to, dependiendo del pais en cuestién. Después exis-
Aviso de dngulo muerto NN 00 NN o1 DENNNNNNN; NN 5 ten grandes diferencias entre los paises. Mientras

fré\;:%g”é'eﬂe%"r'ég;gg s Ny 3 que en los EEUU y en Nueva Zelanda el sistema de
SISfen(]j(]S de oS0 p—43 r—— T —— advertencia de abandono de carril es considerado
i deeré’ej:’c?s; muy relevante para la seguridad, con un 41 y 39 por
’ dg stonco I 40 s M35 16 ciento respectivamente, en Francia (29 por ciento)
Aviso de abugtggm) o I . 9 I 39 y Alemania (24 por ciento) no desempeiia un papel
Vehiculo de conduccion 1 g 13 10 13 tan importante. A los europeos, el sistema previsor
C(X;E:T:;: ZT(:;UTEETZ de asistencia de frenada les parece mds importan-
(piloto Woos) 8 13 8 ! te para la seguridad (Alemania 54 por ciento, Fran-
Aparcamiento automtico 1 5 12 1 9 cia 47 por ciento). Confirma la encuesta que en los
Ploto femporal - ¢ 8 6 6 cuatro paises la disposicion general de aceptar los

e qutovias

sistemas de asistencia de conduccién y de los nive-
les més altos de la conduccidn auténoma es bastante
alta (imagen 37). Solo una minoria de entre el tres y
el seis por ciento no desea ningun tipo de asistencia
electronica en su propio coche.

Datos en porcentaje. * se pueden nombrar hasta tres posibilidades Fuente: Encuesta Forsa en nombre de DEKRA

Soluciones de automatizacién deseadas para el propio
vehiculo

* i Cdales de las soluciones de automatizacién son lus que mds desearia Usted para su propio vehiculo
(0 para un vehiculo en el que viojo de acompafiante) ?"*

i i

(1.003 encuestados) ~ (1.004 encuestados) ~ (1.051 encuestados) ~ (1.034 encuestados)
Aviso de dngulo muerto INNNNNNNNNNNNNNNNNN ¢/ NN 50 NN 5 N 65

Asistenci previsor de pum— 4 5 30 . 33 - 32

No obstante: Incluso en los vehiculos nuevos se
instalan menos sistemas modernos de seguridad
como a veces asumimos. Esto se muestra en un es-
tudio actual de la empresa de consultoria McKinsey
& Company, en la cual se entrevistaron 5.500 com-
pradores de automdviles en todo el mundo - entre

frenado de emergencia ellos mas de 1.000 en Alemania. Segun el estudio,
Slstemgsp%%gﬁzg I 4 I 34 39 - 34 el sistema moderno de asistencia mas solicitado es
Dispositvo de requlocion - - — la asistencia automatica de luz larga - se encuentra
o Qeianca 38 4 30 3 instal | . 1 hicul

Niso de thandon ” 0 " % instalado en el 23 por ciento de los vehiculos nue-
do cari — - o vos. Las funciones como indicadores del angulo
con‘ﬁ%ﬁ‘éﬁgﬁgéﬂﬁ;gﬂ%‘#&ﬂg s oy 9 . s muerto o reconocimiento de matricula solo se en-
Asistente de stop-and-go cuentran en uno de cada diez automoviles. Aunque

(piloto de atasco) .20 14 = U . 1
un 72 por ciento de los conductores alemanes cono-

Aparcamiento automdtico - 7 16 12 12 . . . P

ce los sistemas de asistencia mas importantes, solo
"""L‘g*g;‘;ﬁ;’{&' 12 9 7 uno de cada cuatro los utiliza en una prueba de con-
Ninguna de ellas © 3 6 4 4 duccidén. Sin embargo: los clientes que conducen un
Datos en porcentaje. * se pueden nombrar hasta tres posibilidades Fuente: Encuesta Forsa en nombre de DEKRA vehiculo con funciones de asistencia de conduccion

W Lo periddica inspeccion técnica
de vehiculos contribuye en gran
medida a la seguridad vial.




estan muy satisfechos. Nueve de cada diez encues-
tados indicaron volver a solicitar dichas funciones
en su proxima compra de un automdvil. Estas ci-
fras apoyan la necesidad de concienciar a la opinién
publica sobre las ventajas de los sistemas respecto
a una mayor seguridad y confort — especialmente
porque estas tecnologias abren el camino a los ve-
hiculos parcial-, alta- y completamente automatiza-
dos y contribuyen a la prevencion de siniestros via-
les y errores de conduccidn.

LA INSPECCION TECNICA PRINCIPAL
CADA VEZ MAS IMPORTANTE

Si en el automoévil se han instalado sistemas de la
conduccién asistida y automatizada debe asegurar-
se que estos — igual que los sistemas de la seguridad
activa, pasiva o integral — funcionen de manera fia-
ble durante toda la vida 1til del vehiculo, puesto que
solo de esta forma pueden desplegar sus efectos de-
seados. En un futuro, la periddica inspeccién técni-
ca de los vehiculos tendra una importancia cada vez
mayor comparado con la actualidad - también res-
pecto a una creciente complejidad de los sistemas y
del peligro de posibles manipulaciones electrdnicas.
En vistas al aumento importante de sistemas electro-
nicos es preciso reorientar la colaboracién en materia
de seguridad entre los fabricantes de vehiculos y las
organizaciones de inspeccion. En el marco del desa-
rrollo y de la homologacién de los vehiculos se debe
regular la forma de futuras inspecciones de estos ve-
hiculos por parte de los peritos.

Un papel central desempefia la implatacién en
Alemania el 1 de julio de 2015 del adaptador de la
inspeccioén técnica general (HU-Adapter). Esta he-
rramienta permite a los expertos comprobar la exis-
tencia y los distintos modelos de sistemas de segu-
ridad instalados, examinar datos actuales de los
sensores y verificar el efecto y las condiciones de
los sistemas relevantes a la seguridad del vehicu-
lo. Seguin confirman las primeras experiencias, el
HU-Adapter es un paso importante hacia una ma-
yor seguridad vial. Investigaciones de FSD Fahr-
zeugsystemdaten GmbH con sede en Dresde, con-
firman que esta nueva herramienta ha permitido
encontrar numerosas deficiencias en los dispositi-
vos de ESP asi como una potencia demasiada baja
de frenada en el eje trasero de algunos turismos.

Todavia quedan por descubrir los grandes po-
tenciales del HU-Adapter. Por esta razén trabajan
la central FSD en colaboracién con las autoridades
y organizaciones de inspeccién en la intensificacién
y optimizaciéon de métodos de inspeccién con el uso

Resultados de la inspeccién técnica principal de
turismos en 2014

Edad en afios 5-7
WO0-3 m7-9
m3-5 Mo+

Deficiencias

Edad otil
del vehiculo

Deficiencias graves

[ No apto para
la conduccién

M Sin deficiencias

M Deficiencias
menores

19.626.325 vehiculos inspeccionados en 2014

Datos en porcentaje Fuente: KBA (Oficina Federal de Transportes por Carretera)

del interfaz del vehiculo — complementado con el
desarrollo en los 4mbitos convencionales como las
mediciones de la desaceleracion en las motocicletas
o0 en ambitos futuros como los eCall y funciones re-
levantes a la seguridad como las Car-to-X.

A pesar de todos los avances en el desarrollo de
los componentes electrénicos, los sistemas mecéni-
cos siguen desempenando un papel fundamental en
la seguridad vial. En el marco de la inspeccion téc-
nica principal de vehiculos se inspecciona al deta-
lle el sistema de frenada y de direccién asi como los
dispositivos luminotécnicos, ejes, ruedas y neuma-
ticos, suspensiones, chasis, marco y construccion,
o las condiciones de visibilidad, para solo nombrar
unos pocos ejemplos.

La importancia de la inspeccién periddica se evi-
dencia cuando se echa un vistazo a los resultados
de las inspecciones principales llevadas a cabo a lo
largo del afo 2014 en Alemania (imagen 38). Se-
gun el Kraftfahrtbundesamt, en el conjunto de to-
dos los turismos se detectaron deficiencias en el 38
por ciento de los vehiculos, aproximadamente un
23 por ciento de los vehiculos tenia deficiencias gra-
ves. La mayor parte correspondia a los dispositivos

CON EL AUMENTO DE LA EDAD
UTIL DEL VEHICULO SE PRODUCE
UN AUMENTO NOTABLE DEL
NDICE DE DEFICIENCIAS
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El . .
Flota de turismos de la UE en comparacién £

Sobre todo en los estados del este de la UE, los vehiculos mayores de diez afios suponen mds de lo mitad del
parque movil.

Edad itil de los vehiculos en afios M <2 MW 2-5 M 6-10 10+
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Datos en porcentaje. Datos del afio 2012, Datos de los afios: ' 2011, #2008, #2009. Fuente: Eurostat

m ’ ’ . .
Vehiculos cada vez mds envejecidos

luminotécnicos con un 25 por ciento, en los puestos
2y 3 de esta lista negativa se encontraron los frenos
con casi un 20 por ciento y los ejes incluyendo rue-
das y neumaticos con un 14 por ciento.

No obstante, el numero de vehiculos con defi-
ciencias se ha reducido de manera constante en los
ultimos afios. En el afio 2000 todavia se detecta-
ron deficiencias en casi el 50 por ciento de los tu-
rismos. Un factor decisivo es, por supuesto, la edad
del vehiculo. Aqui cabe destacar que el porcentaje
de vehiculos inspeccionados con una edad util de
mds de nueve afos ha aumentado en Alemania de
manera constante. En 2012 se registraron 8,34 mi-
llones de vehiculos en esta categoria, mientras que
esta cifra aumentd hasta el afio 2014 a 8,73 millo-
nes; suponiendo mds de un 44 por ciento de todos
los turismos inspeccionados. De esto se puede de-
ducir: los alemanes conducen sus vehiculos cada
vez mas tiempo. Esto es debido al cambio demogra-
fico, entre otros, y la tendencia parece mantenerse
en el futuro. La edad media de un turismo se situa
en nuestro pais en 9,2 afios. Seguin la Asociacién de
Constructores Europeos de Automoéviles ACEA, a
nivel europeo la edad de la flota de turismos en 2014
era de 9,7 afios — en el 2006 era ‘solo’ de 8,4 afios
(imagenes 39 y 40).

TRES CUARTOS DE LOS VEHICULOS DE CON-
DUCTORES JOVENES TODAVA PRESENTAN
DEFICIENCIAS, ALGUNAS DE ELLAS GRAVES

Es un hecho: con la edad del vehiculo aumenta el
indice de deficiencias. Los vehiculos més viejos son
utilizados en su mayoria por conductores y conduc-
toras jovenes — especialmente por razones econo-
micas. La accion SafetyCheck (imagenes 41 a 43)
llevada a cabo de nuevo en 2015 por DEKRA, la

La edad media del parque mdvil de la UE ha aumentado de manera significativa desde 2006.
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Asociacién Alemana de Seguridad Vial (Deutsche
Verkehrswacht) y el Consejo Federal de Seguridad
Vial (Deutscher Verkehrssicherheitsrat) revelé que
la edad media de los turismos inspeccionados era
de 11,9 afos. En los vehiculos de hasta tres afios,
un 29 por ciento presentaron deficiencias, mientras
que en los vehiculos de entre 7 y 9 afios el porcenta-
je era de un 70 por ciento, y en los vehiculos de en-
tre 13 y 15 afios la cifra subi6 a casi un 90 por cien-
to. Aproximadamente un 46 por ciento de todos los
vehiculos inspeccionados presentaba deficiencias
en el chasis, ruedas/neumaticos y carroceria, un 42
por ciento en alumbrado, electricidad y electrénica,
un 32 por ciento en el sistema de frenos.

41
Avance de los Sistemas de seguridad =

En el SafetyCheck 2015 solo un 6,8 por ciento de los vehiculos
inspeccionados carecian tanto de ABS como de airbag o ESP/ASR.

Nimero de sistemas @ 21,35 afios
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& 8,76 anos @ 14,37 anos

572 % 30,6 %
@ = Edod media del vehiculo.

Sistemas inspeccionados: ABS, airbag, ESP/ASR Fuente: DEKRA

Maria Segui Gomez

Directora de la Direccién General de Tréfico

Adaptacién de los sistemas de vigilancia y de control
e iniciativas para la movilidad conectada

La seguridad vial en Espafia es una
prioridad normativa indiscutible.
Tras haber alcanzado un méximo
en la tasa de morfalidad de 241
victimas por millén de habitantes
en 1989, unas mejores carrete-
ras, mejores vehiculos y mejores
conductores han contribuido a al-
canzar una situacién que nos sitia
entre los paises con mejores re-
sultados, con una tasa de mortali-
dad de 36 personas por millén de
habitantes en 2014 dentro de un
contexto de 46 millones de ciuda-
danos, de los cuales 26 millones
tienen el permiso de conducir y con
més de 65 millones de visitantes
extranjeros, 33 millones de vehi-
culos matriculados que circulan en
una red viaria de mds de 660.000
kilémetros de vias piblicas de los
cuales 156.000 corresponden a
vias interurbanas.

Sin embargo, nos enfrentamos al
envejecimiento de la poblacién y
del parque de vehiculos asi como a
carreferas secundarias menos vigi-
ladas donde se producen la mayo-
ria de las victimas mortales a dia
de hoy. Asi, estamos trabajando en
planes a corto y medio plazo para
continuar avanzando hacia el obje-
tivo final de cero fallecidos.

En cuanto a los planes a corto
plazo, concentramos nuestra ca-
pacidad de vigilancia en aquellas
actividades y puntos donde se pro-
ducen los accidentes mds graves,
a través de intervenciones que su-
ponen la adaptacién del los siste-
mas de vigilancia y control con los
medios policiales y técnicos a las
necesidades especificas de las con-
ductas infractoras como la inden-
tificacién de aquellos tramos que
meritan mayor vigilancia sobre la
velocidad de circulacién y el incre-
mento progresivo de los controles
de drogas y alcohol entre los con-
ductores. Con el fin de paliar el rie-
go que conlleva el envejecimiento
del parque de vehiculos, estamos
controlando el cumplimiento de la
obligacién de inspeccién técnica de
los vehiculos.

En lo que se refiere a los planes
a medio plazo, estamos potencian-
do que los ciudadanos tomen de-
cisiones més seguras sobre las ca-
rreteras que utilizan, los elementos
de seguridad de sus vehiculos y la
gestién inteligente de la velocidad.
Ademds, estamos impulsando las
primeras iniciativas orientadas a la
movilidad conectada que se centra
en mejorar la seguridad vial.




Tecnologia automotriz

El balance de la accién demostré que los sis-
temas electronicos de seguridad también estan
muy extendidos entre los vehiculos antiguos:
nueve de cada diez vehiculos en el SafetyCheck
2015 estaban equipados con ABS y airbag, mas de
la mitad tenfan un ESP/ASR a bordo. Solo un sie-
te por ciento de los vehiculos inspeccionados no
disponia de ninguno de estos tres sistemas. Peros
también se mostré que un 6,6 por ciento de los
sistemas ESP/ASP, un 2,5 por ciento de los airbags
y un 2,2 por ciento de los ABS no funcionaban.

Teniendo en cuenta que el tramo de edad en-
tre los 18 y 24 afios pertenece a los usuarios de
la via ptblica con mayor riesgo de siniestro y
muerte y que ademas que ellos utilizan en ma-
yor medida vehiculos envejecidos, resulta obvio
que existe un gran potencial en el aumento de la

seguridad vial respecto a las condiciones técni- B (on las motocicletas también existen numerosos potenciales de optimizacion respecto a la
cas de los vehiculos. sequridad vial. Aqui las pruebas de choque aportan importantes conocimientos.
4]

Evolucién positiva =

En el SafetyCheck de 2007 solo el 8,4 por ciento de los vehiculos inspeccionados disponian de al menos uno de los tres sistemas de seguridad (ABS, airbag y ESP/ASR), mientras
que en 2015 ya eran mds del 57 por ciento.
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Indice de deficiencias en el SafetyCheck 2015 de DEKRA segin médulo y edad dtil del vehiculo =

Las deficiencias en casi todos los médulos y categorias relevantes a la seguridad aumentan con la edad del vehiculo, sobre todo en los turismos.
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Mayor seguridad para motocicletas con ABS

Aungque la cantidad de siniestros de los
conductores de motocicletas se haya redu-
cido sustancialmente en los Gltimos afos,
se produjo un cambio de tendencia en las
carreteras alemanas en el afio 2014 con
675 motoristas fallecidos — esto supone un
diez por ciento més que en el afo anterior.
El nuevo equipamiento de ABS obligatorio
en todas las motocicletas de nueva matricu-
lacién ofrece una oportunidad realista de
poder prevenir un cuarto de todos los acci-
dentes de motocicletas con victimas morta-
les y heridos.

Esto se debe a que este sistema impide
el bloqueo de las ruedas, permitiendo que
en una frenada de emergencia o una fuerte
desaceleracién en un suelo resbaladizo la
motocicleta se detenga de manera segura 'y
se mantenga controlable dentro de los limi-
tes de la fisica.

Aqui Europa ha encontrado un enfoque
positivo: a partir de 2016 todos los tipos
nuevos de motocicletas deben estar equipa-
dos con ABS, a partir de 2017 ya no se per-
mitird ninguna matriculacién nueva de moto-
cicletas sin este sistema antibloqueo. Con la
obligacién generalizada de ABS para todos
los vehiculos de dos ruedas con una cilindra-
da superior a 150 cc se hace realidad otra
contibucién importante conforme al espiritu
de la "visién cero’.

No obstante, actualmente — mds de 25
afios después de la primera motocicleta
equipada de manera opcional con ABS
(1988) — en Europa mds de un tercio de
todas las motocicletas nuevas ya se fa-
brican con ABS. La mayoria de los fabri-
cantes ofrecen determinados modelos con
ABS de serie o, por lo menos, como equi-
pamiento opcional. A propésito, en un
futuro los vehiculos motorizados mds pe-
quefios de dos ruedas con una cilindrada
de mds de 50 cc (ciclomotores y scooter)
deben estar equipados al menos con un
sistema combinado de frenada si no dis-
ponen de ABS. Con este sistema se des-
acelera simultdneamente la rueda delante-
ray trasera.

Ya existen perfecciones en el desarrollo
de la tecnologia de ABS para motocicle-
tas hacia un control electrénico de esta-
bilidad que en el dmbito de los vehiculos
de cuatro ruedas se conoce como ESP y
cuya aplicacién esté muy extendida. Este
control de estabilidad para motos (presen-
tado primero por la empresa Bosch como
MSC) aportard un aumento en la seguri-
dad. El sistema que utiliza los datos del
ABS y ademds tiene incorporado un sen-
sor de inclinacién, funciona justo alli don-
de existe el mayor riesgo para los vehicu-
los de dos ruedas:

en las curvas. Uno de cada dos siniestros
de motocicletas con consecuencias fatales
sigue ocurriendo en las curvas.

SegUn Bosch, el MSC ofrece la mejor pro-
teccién al acelerar y frenar incluso cuando
se conduce de forma répida en las curvas.
El médulo de control calcula los limites de la
fuerza de frenada dependiente del dngulo
de inclinacién y aplica la potencia de ac-
cionamiento de manera suave pero eficaz
cuando la motocicleta circula por una curva.
También en el levantamiento de ruedas de-
lantera o trasera al acelerar o frenar con de-
masiada fuerza, el MSC actua en decimas
de segundos sobre el modular de frenada
o el sistema electrénico de gestion del mo-
tor, distribuyendo la fuerza méxima entre las
dos ruedas y manteniendo la estabilidad.

El andlisis de las cifras del banco de datos
de accidentes GIDAS (Geman In-Depth Ac-
cident Study, un projecto conjunto del Insti-
tuto Federal de Caminos y Carreteras BASH)
y la asociacién de investigacién de tecnolo-
gia automovilistica) muestra que el sistema
de estabilidad puede evitar dos tercios de
todos los accidentes autoinflingidos de moto-
ristas en las curvas.

Los hechos en breve

* Los sistemas de asistencia a la con-  ® La conduccién ‘auténoma’ es vista

duccién pueden reducir de manera
sustancial los siniestos viales cau-
sados por errores humanos.

Aproximadamente uno de cada
dos siniesiros se podria prevenir o
atenuar en sus consecuencias con
una pronta implantacién en se-
rie de los sistemas innovadores de
asistencia de la conduccion.

Segun un estudio de la universi-
dad de Toronto, los head-up-dis-
plays con funcién’augmented rea-
lity’ podrian suponer un peligro de
distraccion para los conductores de
turismos.

e Asegurar la conectividad es un

elemento fundamental para un
correcto funcionamiento de la co-
municacién del vehiculo con ofros
usuarios de la via publica y con la
infraestructura.

con gran escepticismo por parte
de los conductores alemanes.

¢ El uso de tecnologias de diagnés-
tico en las inspecciones técnicas
de vehiculos, como por ejemplo
el adaptador HU en Alemania, es
una herramienta importante en las
inspecciones periédicas para ga-
rantizar una mayor seguridad vial.

¢ Los conductores jovenes utilizan en
mayor medida vehiculos antiguos
que presentan graves deficiencias
- esto aumento de manera consi-
derable su riesgo de accidentes.

¢ Mediante la implantacién obli-
gatoria de ABS en las motocicle-
tas, pronto se podrian prevenir un
cuarto de todos los siniestros de
motocicletas con victimas mortales
y heridos.
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Infraestructura
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Carreteras intactas son la quinta escencia

Aparte de los sistemas tecnolégicos pasivos, activos e integrales de la seguridad de conduccién, junto con el cumpli-
miento de las normas de tréfico y el comportamiento adecuado en la circulacién, la infraestructura supone una contri-
bucién importante en la seguridad vial. Una serie de medidas ofrecen aqui un potencial de optimizacién — entre ellos la
reduccién de puntos peligrosos, el mantenimiento del equipamiento fijo de las carreteras, una condicién vial segura del
pavimiento, el control de velocidad en zonas de alto indice de accidentes, soluciones en el émbito de la construccién de
carreteras para prevenir accidentes contra érboles, la instalacién de barreras de proteccién y muchos mas.

ndependientemente si occuren en el trafico ur-

bano, en las carreteras secundarias, en carreteras
nacionales o en autopistas y autovias: cuando ocu-
rre un accidente con dafios personales y/o mate-
riales, la infraestructura a menudo desempeia un
papel considerable. Aunque la mayoria de los si-
niestros viales se deben a imprudencias humanas,
muchos de estos errores humanos son condiciona-

dos por una infraestructura inexistente o inadecua-
da o unas condiciones viales poco dptimas.

El Consejo Aleman de Seguridad Vial no dedi-
¢6 sin razén un coloquio singular a este tema. To-
dos los participantes estaban de acuerdo que un ele-
mento clave respecto a una mayor seguridad sera la
adaptacion de la red de carreteras a las necesidades




y las conductas conocidas de usuarios motorizados,
peatones y ciclistas. En un futuro se deberd orientar
la estructuracion del espacio vial en mayor medida
a las carencias de las personas mayores y asi cons-
truir un espacio seguro para todos.

Los expertos del coloquio también destacaron la
gran importancia en la construccion y el manteni-
miento de las carreteras en el sentido de ‘carrete-
ras permisivas con los errores’. Un pequeno error de
conduccion en una de estas carreteras no provoca
necesariamente un siniestro grave o incluso mortal,
porque su entorno dispone de los necesarios marge-
nes de seguridad e instalaciones de protecciéon. En
las nuevas construcciones o en obras mayores se de-
beria perseguir el objetivo de la ‘carretera autoex-
plicativa’, en la cual los usuarios reconocen rapida-
y claramente el tipo de conduccién exigida.

RECONOCER DE MANERA SISTEMATICA
LAS DEFICIENCIAS DE SEGURIDAD

El Ministerio Federal de Transportes e Infraestruc-
tura Digital (BMVI) en su ‘balance medio del pro-
grama de seguridad vial 2011-2020” apunt6 a la op-
timizacion de la infraestructura de las carreteras y
la seguridad viaria como tarea central en los proxi-
mos afios. Segun el BM V], las lagunas en la red de
carretera existentes se presentan sobre todo en las
carreteras secundarias — estas se habian planifica-
do y construido basadas en regulaciones validas en
el pasado pero que actualmente se encuentran téc-
nicamente obsoletas. Las carreteras secundarias de
‘crecimiento histérico’ a menudo siguen en su tra-
zado a conexiones de carreteras antiguas que no
cumplen en absoluto con las exigencias de los tra-
zados ‘modernos’. Por esta razon se da una gran im-
portancia a una identificacion clara de las deficien-
cias que podrian provocar errores de calculo y estos
a su vez comportamientos incorrectos.

Para este objetivo es necesario el uso conse-
cuente de la instrumentacion disponible, como por
ejemplo las inspecciones regionales de carreteras
para establecer potenciales de seguridad, reforzar y
optimizar la labor de las comisiones de siniestros
viales, pero también desarrollar nuevos instru-
mentos de reconocimiento sistematico de deficien-
cias de seguridad en los cuales ademds se tengan en
cuenta los factores humanos. Esto implica también
la elaboracién de regulaciones técnicas pertinentes
para una auditoria no prefijada de la situacion. El
objetivo debe ser identificar y eliminar de manera
eficiente y con un gasto razonable las deficiencias de
la infraestructura vial — sean las marcaciones en la

calzada, sefializaciones, dispositivos de proteccion, B Infraestructura ejemplor de

o las deficiencias en el trazado.

MAYOR SEGURIDAD MEDIANTE VIAS
DE ADELANTAMIENTO Y BARRERAS DE
PROTECCION

Puesto que no solo en Alemania sino también en
la mayoria de los demas estados de la UE mas del
60 por ciento de los accidentes mortales ocurren
en las carreteras secundarias, es aqui donde exis-

la circulacion de bicicletas: el
Hovenring es un puente atiran-
tado circular con un pilén como
soporte central encima de una
carretera que comunica a las cui-
dades holandesas de Eindhoven y
Veldhoven. El acceso a la rotonda
se efectua por cuatro rampas de
16 metros de largo cada uno.

te un gran potencial de optimizacién. Por ejemplo,
se podrian evitar los siniestros en las carreteras se-
cundarias a causa de vehiculos circulando en sen-
tido contrario mediante tramos de prohibicion de
adelantar en combinacion con vias adicionales de
adelantamiento. Afortunadamente un requisito es-

Grazyna Lendzion

Exdirectora de la Administracién de Carreteras
Piblicas en Varsovia, miembro del Consejo de

Seguridad Vial de Mazovia

Campaiia social para la seguridad vial

La seguridad vial es el hijo huér-
fano de Polonia. Todos queremos
transitar de manera segura, pero
al mismo tiempo muchos usuarios
incumplen los semdforos en rojo o
los limites de velocidad. Las esta-
disticas policiales demuestran que
un 70 por ciento de los conducto-
res en Polonia sobrepasa la veloci-
dad autorizada en 20 km/h. Hay
algunos que no dudan de condu-
cira 100 km/h en vez de a 50
km/h - sobre todo por la noche.
A pesar de haber mejorado la ca-
lidad de las carreteras, todavia
ocurren muchos accidentes con
victimas mortales. Los peatones no
se sienten seguros, incluso cuan-
do cruzan la carretera en un paso
peatonal. Mds del 60 por ciento
de los peatones muertos fallecen
al cruzar cuando ya se encuentran
en la calzada.

Por esta razén nosotros nos pre-
guntamos cémo podemos resolver
este problema. Las carreteras son
cada vez mejores, la sefializacién
impecable. Hemos llegado a la
conclusién que no solo debemos
culpar a los conductores, sino que
debemos explicar a los habitantes
de Varsovia las soluciones viales

implementadas. En Varsovia exis-
ten varias instituciones responsa-
bles de la seguridad vial. Colabo-
ran entre ellos solo en las lineas
minimas descritas por la legisla-
cién. Hemos aprovechado la dé-
cada de actividades respecto a la
seguridad vial. He decidido lan-
zar la primera campaiia social de
seguridad vial financiada en Po-
lonia con los presupuestos del es-
tado.

En este contexto, por ejemplo,
se ha inculcado nuestro eslogan
‘iRojo - parar, verde — andar. jAsi
de fécil es!’ En los afios siguientes
hemos lanzado otras campaiias,
adaptando los eslogan a cada
grupo concreto de usuarios de
la via piblica. Desde la primera
campafa en 2012, el nimero de
siniestros, victimas mortales y heri-
dos se ha reducido de forma nota-
ble. Por supuesto, tampoco hemos
descuidado tareas tan importantes
como el mantenimiento de carre-
teras y aceras o la contruccién de
carriles bici. En resumen, pode-
mos observar que una mayor sen-
sibilizacién de la sociedad condu-
ce a una mayor seguridad en las
carreteras.
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Dr. Dusan Mladenovi¢

Profesor adjunto de la facultad de Transporte y
Tecnologia Vial de la Universidad de Belgrado

Implantacién de una estrategia nacional de la seguridad vial

Serbia ha recorrido un camino lar-
go y dificil desde 2001 a 2014
respecto a la mejora de su seguri-
dad vial que se produjo en dos fa-
ses. En el afio 2001 habia 1.275
victimas mortales, o 18,21 perso-
nas por cada 100.000 habitan-
tes, que fallecieron en accidentes
de tréfico — en 2014 eran 536 vic-
timas mortales, es decir, 7,7 por
cada 100.000 habitantes.

La primera fase comenzé con el
cambio de gobierno y la aplica-
cién consecuente de las normas
con ayuda de campafias y medi-
das policiales. El periodo de 2001
a 2009 estuvo marcado por pre-
paraciones para los cambios en
el sistema de seguridad vial y la
adopcién de nuevas leyes. Diver-
sos obstdculos, resistencia al cam-
bio y una falta de voluntad politi-
ca retrasaron las reformas. Entre
la politica y los expertos existieron
constantes disputas.

La segunda fase comenzé con
la aprobacién de la nueva legisla-
cién vial. Entre las actividades des-
tacadas de esta fase se encontraba
un cambio en la financiacién de la
seguridad vial, la implantacién de
una administracién de seguridad
vial, del centro de coordinacién del
gobierno asi como del centro de
coordinacién en las ciudades y mu-
nicipios, la concesién de recursos
especificos para la seguridad vial,
la ampliacién de las capacidades y
el refuerzo de la integridad de ins-
tituciones y personas, asi como la

implantacién de una estrategia no-
cional de seguridad vial.

Ademds se produjeron otros cam-
bios que significan un apoyo im-
portante para el sistema aunque
sean de percepcién menos inme-
diata: ciencia/ensefianza — por pri-
mera vez la seguridad vial se basa
en fundamentos cientificos; volun-
tad politica — parlamento, gobierno
y municipios se implican en mayor
medida; comienza a tener efecto
la coordinacién (vertical y horizon-
tal); se ha mejorado la determina-
cién de responsabilidades para la
seguridad vial y los medios de co-
municacién asi como la politica y
los expertos han hecho del tema un
punto central.

Adicionalmente se aplicaron las
siguientes medidas que facilitaron
la creacién de un sistema amplia
de seguridad vial: intercambio de
conocimientos, investigacién, infor-
macién publica, educacién y for-
macién vial, campanas, ampliacién
de capacidades y cambio de pers-
pectiva y actitud en el sector publi-
co y una fuerte implicacién de la
Administracién de Carreteras.

Serbia también ha introducido
el sistema eficaz de inspeccién de
componentes y la inspeccién téc-
nica de vehiculos siguiendo a los
modelos de la UE. La siguiente fase
incluird una mayor atencién para
mejorar la plataforma de informa-
cién sobre la administracién de las
inspecciones técnicas periédicas de
vehiculos.

W Fn los dltimos afios se han

revestido los postes de las barreras

de proteccion en muchos tramos
peligrosos para motoristas. Los
faldones de las barreras de pro-

teccion, sin embargo, ofrecen una

proteccion mds efectiva.

tandar en la planificacién para la construccién y
renovacion de carreteras secundarias segtn las ac-
tuales normas vigentes son las vias adicionales de
adelantamiento, creando asi posibilidades adicio-
nales de adelantamiento en estas carreteras. La efi-
cacia de estas medidas esta demostrada y ha sido
conformada por los resultados del programa de
investigacién ‘Mejora de la Seguridad Vial en las
Carreteras Interurbanos de Doble Sentido de una
Sola Via en Cada Direccién’ (AOSI) por parte del
Instituto Federal de Caminos y Carreteras (Bun-
desanstalt fiir Strassenwesen BASt). La solucion
Optima seria por supuesto — como en Suecia - la
ampliacion de las carreteras a tramos alternos de
tres vias con una separacion fisica de los carriles
de distinto sentido.

Una atencién especial se deberia dedicar a una
futura reduccion de siniestros viales contra arboles,
puesto que los choques contra arboles en los late-
rales de las carreteras suelen ser accidentes de una
gravedad mayor. En 2014, 555 personas perdieron la
vida en las carreteras secundarias alemanas debido
a choques contra arboles — esto supone aproxima-
damente un 27 por ciento de todas las 2.019 victi-
mas mortales en dichas carreteras. A pesar de una
evolucion positiva en los ultimos afos, los ‘sinies-
tros contra arboles’ siguen teniendo un peso impor-
tante en los accidentes mortales. Puesto que no es
posible crear arcenes libres de obstaculos en todos
los laterales de las carreteras, se deben adoptar las
medidas adecuadas respecto a la arboleda existente
asi como a la replanificacién. Por ejemplo, mediante
las ‘Recomendaciones en la Prevenciéon de Acciden-
tes contra Arboles - ESAB’y de las ‘Directrices para




la Proteccién Pasiva en las Carreteras mediante Sis-
temas de Retencion en los Vehiculos - RPS’. Segun
el BMVI, las recomendaciones de los gremios na-
cionales han conducido a examinar la instalacién
de protecciones especiales delante de los arboles.

Esto ultimo es especialmente importante en las
carreteras secundarias y sobre todo respecto a los
motoristas, puesto que ellos ocupan el segundo lu-
gar después de los ocupantes de los turismos en el
nimero de victimas mortales en carreteras secun-
darias en casi todos los estados de la UE. El grado
de equipamiento con barreras de proteccion en el
ambito de las curvas se deberia aumentar mediante
los llamados faldones. Los revestimientos de plasti-
co en los postes mas peligrosos era una medida de
emergencia que actualmente puede ser reemplaza-
da por otras medidas de protecciéon mds efectivas.
Por ejemplo, el sistema ‘Euskirchen Plus’ desarro-
llado por DEKRA en nombre del BASt ofrece al mo-
torista una proteccion bastante mas elevada.

LIMITES DE VELOCIDAD FLEXIBLES
Y ADVERTENCIAS ADAPTADAS A LAS
SITUACIONES

Las medidas infraestructurales deben llegar mas
alla del desarrollo del entorno vial. Especialmen-
te respecto al exceso de velocidad como causa fre-
cuente de siniestros viales, se deben incluir en estas
medidas tanto la gestion especifica del flujo de tra-
fico como la gestion de la velocidad adaptada. Sean
limites de velocidad variables, avisos sobre peligros

W Lo creacidn de un “callejon
de socorro’ para los servicios de
emergencia puede salvar vidas
en caso de un siniestro.

iAtencién luces y sirena policiall

2Cudl es el comportamiento co-
rrecto cuando detrds de mi apare-
ce un vehiculo de emergencia con
luces y sirena? Los usuarios moto-
rizados se enfrentan en repetidas
ocasiones a esta cuestién. La regla
principal debe ser: no entrar en
pdnico, mantener la calma y orien-
tarse. 3De dénde viene la sefal?
sEn qué direccién se mueven los
vehiculos de emergencia? 3Cudn-
tos vehiculos son2 Si se ha contes-
tado a estas preguntas se debe re-
ducir la velocidad en la medida de
lo necesario — en autopistas y ca-
rreteras con dos o mds carriles en
cada direccién en caso de tréfico
denso o atasco crear un ‘callején
de socorro’ para los vehiculos de
emergencia.

Este ‘callején de socorro’ solo es
obligatorio en cuatro paises euro-
peos desde 2012, en Alemania,
Republica Checa, Austria y Hun-
gria. La creacién de un ‘callején
de socorro’ es voluntario en Sui-
za y Eslovenia. El callején libre se
debe formar entre la via de la ex-
trema izquierda y la via al lado
para asegurar el paso de los vehi-
culos de emergencia. Los usuarios
en el carril izquierdo deben girar
hacia su izquierda y los del carril
derecho hacia su lado derecho. En
carreteras de varios carriles, los
vehiculos que se encuentran en la
via izquierda se mueven hacia la

izquierda, todos los demds hacia
la derecha. Esta regulacién se apli-
ca en Alemania, Austria, Hungria,
Eslovenia y Suiza. En la Republica
Checa se aplica la siguiente regu-
lacién: aqui en tramos de més de
dos carriles en una direccién el
‘callején de socorro’ se debe for-
mar entre el carril del medio y el
de la derecha. Los vehiculos que
se encuentran en el carril derecho
deben girar en la medida de lo
posible hacia su derecha, todos
los demés en la medida de lo posi-
ble hacia su izquierda.

Importante: Empezar a pensar
en el ‘callején de socorro’ antes de
que la circulacién se haya parado.
En un atasco en el cual la distan-
cia entre los vehiculos es minima
habrd problemas de apartarse ha-
cia un lado y crear el callején. Por
esta razén, en caso de tréfico den-
so todos los conductores deberian
circular en el borde de su carril,
manteniendo abierto el callején de
socorro. Independientemente de
accidente o averia: al abandonar
el vehiculo todos los ocupantes de-
berian llevar el chaleco reflectante
reglamentario y buscar un espacio
lateral seguro a la mayor breve-
dad posible. Es aconsejable llevar
un chaleco reflectante para cada
ocupante, sobre todo cuando esto
incluso es obligatorio en algunos
paises europeos.
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Infraestructura

M Los siniestros viales en
tuneles a menudo tienen con-
secuencias fatales — sobre fodo
en caso de incendiarse vehiculos
accidentados.

meteroldgicos y atascos, cierre de carriles, infor-
maciones sobre el transporte publico de cercanias
o sistemas de aviso de desvio por atasco: los ejem-
plos muestran que existen amplias posibilidades de
influir en el flujo del trafico. Las futuras interaccio-
nes entre los vehiculos y redes de comunicacion vial
(palabra clave: carretera secundaria 4.0) sobrepasa-
rdn en gan medida el actual estatus quo.

Las ventajas son evidentes: limites de veloci-
dad, advertencias y avisos podran ser adaptadas a
cada situacion asi que la informacion recibida por
los conductores serd la verdaderamente relevante y
oportuna sin necesidad de ser selecionada o anali-
zada por estos ultimos. De esta manera se podrian
emplear informaciones estaticas como, por ejem-
plo, 80 km/h en calzada mojada, 100 km/h entre los
22y 6 horas o avisos de atascos. También es posible
evitar la formacién de un atasco mediante una re-
gulacién especifica del limite de la velocidad méxi-
ma. Si en el curso de la circulacién el trafico se vol-
viese mas intenso provocando un riesgo elevado de
atasco, se podria limitar la entrada de mas vehicu-
los mediante una reduccion adecuada de la veloci-
dad méxima. No se pueden evitar todos los atascos
de esta manera, pero si se puede alcanzar un flu-
jo de circulacién dptimo respecto a cada intensidad
de tréfico.

Condicién indispensable serd, que todos los
usuarios de la via publica respeten estas normas.
Las experiencias confirman de forma reiterada que
los limites de velocidad variables tienen una mejor
aceptacion que las indicaciones estaticas.

INSPECCIONES DE SEGURIDAD
CONSECUENTES

También por parte de la UE existen una serie de
medidas para optimizar la infraestructura respecto
ala seguridad vial. Por ejemplo, esta previsto mejo-
rar el transporte de personas y mercancias entre los
estados miembros mediante una conexién mas ef-
ciente de las redes de carreteras nacionales. Segtin la
Comisién de la UE, las redes transeuropeas (TEN)
deben abarcar hasta el afio 2020 un total de 90.000
kilémetros de autopistas y autovias. Adicionalmen-
te la UE quiere colaborar en la gestion de la seguri-
dad de la red vial transeuropea mediante controles
de seguridad en las fases de desarrollo y median-
te inspecciones de seguridad de la red viaria. Has-
ta la fecha, la UE ya ha promovido varios proyectos
de control e inspeccidn, entre ellos el ‘Road Infras-
tructure Safety Protection’ en el marco del cual in-
genieros examinaron las distintas posibilidades de
efectuar controles de seguridad, surgeriendo reco-
mendaciones de medidas acreditadas para efectuar
controles de seguridad vial. Adicionalmente la UE
encargd en el marco del proyecto ‘Euro-Audits’ la
elaboracién de un plan de ensefianza para la forma-
cién de expertos en seguridad vial en la UE.

Un foco de atencidn especial se centra en los tu-
neles, puesto que posibles siniestos pueden tener
consecuencias muy graves. Muchos de los tune-
les son viejos y no estan hechos para soportar un
alto volumen de circulacién. La legislacion de la UE
aplica unas exigencias minimas de seguridad para
tuneles — entre ellas medidas para prevenir que se



Seguridad en las estaciones de

El estado de la seguridad técnica y vial
de un vehiculo es indispensable para
una participacién segura en el transporte
por carretera. En este contexto, un usua-
rio de la via publica debe asegurarse
que su vehiculo no se averiard a causa
de falta de combustible y se convierta en
un peligro para la circulacién. El reposta-
je es un proceso natural en el uso de un
vehiculo. Pero casi nadie piensa que el
proceso de repostar en si y el funciona-
miento de una estacién de servicio pue-
den ser criticos desde el punto de vista
de la seguridad. Las estaciones de servi-
cio estdn incluidas en las ‘instalaciones
sometidas a vigilancia especial’ y de-
ben ser revisadas periédicamente — por
ejemplo por organizaciones de expertos
como DEKRA - tanto en Alemania como
en muchos oftros estados en base a distin-
tos dmbitos legislativos.

En el marco de la inspeccién de la
seguridad contra incendios y explosio-
nes en una estacién de servicio, por

servicio gracias a inspecciones periédicas

ejemplo, se revisan las instalaciones
eléctricas y todos los surtidores de com-
bustible asi como todas las caferias y
tanques de almacenamiento para evi-
tar posibles pérdidas de combustible.
Cada estacién de servicio debe estar
equipada con una playa impermeable
contra liquidos para evitar la contami-
nacién del suelo. Los drenajes de estas
playas pasan por un sistema de sepa-
radores. Por esta razén se debe revisar
periédicamente el estado de la zona
de recepcién y de la planta separado-
ra, puesto que en una estacién de ser-
vicio se suelen almacenar un promedio
de 100.000 litros de combustible. Seria
un desastre inimaginable si una fuga de
combustible contaminase las aguas sub-
terréneas. Tampoco se debe subestimar
el peligro de explosién ya que la go-
solina es un liquido altamente inflama-
ble que se evapora a una temperatura
muy debajo de la temperatura ambiente
creando una atmésfera explosiva.

La llamada recuperacién del vapor es
la responsable de un repostaje seguro
e ‘inoloro’ de un vehiculo con gasolina.
Cada manguera esta equipada con un
dispositivo de extraccidn que recoge los
vapores de los hidrocarburos liberados
durante el repostaje en el depésito del
vehiculo y los transfiere a los tanques de
almacenamiento subterrdneas.

Estos dispositivos también deben ser
revisados en base al cédigo del medio
ambiente.

Nuevas exigencias derivan del hecho
que se ofrecen cada vez mds combusti-
bles gaseosos. Actualmente existen en
Alemania casi 6.000 estaciones de ser-
vicio de gas, la mayoria de ellas en el
terreno de las gasolineras ‘normales’ de
gasolina y diésel. Aqui se debe prestar
especial atencién a la seguridad en la
interaccién de estos hidrocarburos tan
distintos.

conviertan en trampas mortales en caso de acciden-
tes. Hasta el afio 2019 se adaptardn mas de 1.300
kilémetros de tuneles de carretera con un alto vo-
lumen de tréfico para asi cumplir con las elevadas
normas de seguridad. El ‘Safe-T-Project’ apoyado
por la UE ha propuesto unos buenos procedimien-
tos para prevenir los siniestros en los tuneles. Estos
incluyen, por ejemplo, mejorar el equipamiento téc-
nico (sistemas de ventilacién cruzada, refugios de
emergencia, tuneles de seguridad) adaptar las nor-
mas de trafico (limitar la velocidad, autorizar cir-
culacion alterna en una sola direccién), armonizar
las informaciones de seguridad, asi como ampliar,
entre otras, las instalaciones de comunicacion para
una rapida evacuacion en caso de incendio, formar
al personal de operaciones en el manejo de sinies-
tros graves, organizar los servicios de emergencia
asi como informar a los usuarios sobre la manera de
actuar en caso de incendio.

Otro foco de atencién de la UE se centra en los
pasos a nivel. Aunque solo una pequena parte de los
siniestros viales ocurren alli (menos de un dos por
ciento de todas las victimas mortales en la circula-
cion), desde el punto de vista de la red ferroviaria
causan aproximadamente un 30 por ciento de todas
las victimas mortales. Para prevenir los accidentes en
los pasos de nivel, la UE quiere fomentar una ma-
yor colaboracién entre los operadores de carretera
y ferrocarril. La causa principal de los siniestros es
- como en muchas otras situaciones viales — a me-

nudo el comportamiento inadecuado de los usuarios
de las vias publicas, es decir una mala evaluacion del
riesgo, falta de atencién asi como incumplimiento de
la sefializacion y advertencia. Dicho de otra manera:
fallo humano. Una buena infraestructura es una ex-

celente manera de prevenir posibles peligros de acci-

dente generados por dichos errores.

Los hechos en breve

¢ Nuevas construcciones, amplia-
ciones y medidas de reparacién
de carreteras existentes deben
efectuarse en el sentido de las
‘carreteras permisivas con los
errores’ para que las deficien-
cias menores en la conduccion
no terminen en siniestros graves.

* En las construcciones nuevas de
carreteras el objetivo deberia ser
la “carretera autoexplicativa’.
Aqui el usuario entiende de for-
ma rapida y clara el fipo de con-
duccién demandada.

* En las carreteras secundarias
con puntos de peligro de acci-
dentes se debe impulsar la am-
pliacién de tramos con un tercer
carril de direccién alterna para
posibilitar adelantamientos se-
guros.

* Para la proteccién de los motoris-

tas se debe aumentar el grado de
equipamiento de las barreras de
proteccion en las curvas mediante
la instalacién de los llamados fal-
dones.

La gestion especifica del flujo de
trdfico y de la velocidad adapta-
da son medidas eficaces de segu-

ridad.

El nimero de inspecciones de se-
guridad de la red viaria debe au-
mentarse.

* A nivel europeo se deben ampliar

y optimizar el equipamiento técni-
co de numerosos tuneles.

Para una mayor seguridad en los
pasos a nivel seria deseable una

mejor colaboracién entre los opera-
dores de carreteras y ferrocarriles.
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Conclusién

Obijetivo claro: volver al camino del éxito

Aunque el riesgo de sufrir un accidente mortal o lesiones graves en el transporte de pasajeros haya disminuido en
précticamente todos los estados miembros de la UE en las dltimas décadas, no debemos aminorar nuestros esfuerzos
de alcanzar una seguridad vial atn mayor. Como se ha visto en los capitulos anteriores de este informe, existe la ne-
cesidad de mejoras en una serie de puntos. Medidas en aspectos de tecnologia automotriz e infraestructura vial deben
tener la misma prioridad que una sensibilizacién mayor del riesgo de todos los usuarios de la via pdblica. Tanto la
legislacién, la vigilancia del tréfico, los servicios de emergencia como la formacién y educacién vial pueden contribuir
de manera importante en la reduccién del nimero de victimas mortales y heridos graves.

I_(,.: recientes registros de siniestros viales de Ale-
ania, Francia e Italia, entre otros, son alarman-
tes. Aunque de momento se trata de cifras preli-
minares, la tendencia es clara y desgraciadamente
desfavorable en los estados mencionados. Segtn la
Oficina Federal de Estadistica (Statistisches Bundes-
amt) se prevén para 2015 en Alemania 3.475 victimas
mortales (+2,9 por ciento), el ‘Obervatiore National
Interministériel de la Sécurité Routiére’ calcula para
Francia 3.464 victimas mortales (+2,4 por ciento) y
en Italia se espera un aumento de 1,3 por ciento a
aproximadamente 3.425 victimas mortales segun
las primeras estimaciones del Istituto Nationale di
Stadistica (Istat). A la vista de estos datos, el obje-
tivo estratégico de la comision de la UE de reducir

a la mitad el numero de victimas mortales en el afio
2020 respecto al afo 2010 parece cada vez mds am-
bicioso - especialmente considerando que tanto en
Alemania como en Francia ya en 2014 se registr6 un
aumento respecto al afio anterior. Ademas: Alema-
nia, Francia e Italia suponian en 2014 con un total
de 10.142 victimas fallecidas en siniestros viales el
40 por ciento de todas las victimas mortales. Cuan-
do las cifras aumentan tanto especialmente en estos
estados con un parque moévil relativamente moder-
no, se evidencia la necesidad urgente de volver al ca-
mino del éxito de afios anteriores, maxime cuando
el transporte de personas dominate en los siniestos
viales y centro del presente informe, aumentara aun
mas en los proximos afos en la UE.



SISTEMAS ELECTRONICOS COMO ELEMENTOS
DE LA SEGURIDAD INTEGRAL

Los turismos siguen ofreciendo un campo amplio
de accién para controlar la seguridad vial. Ejem-
plo Alemania: Casi dos tercios de todos los impli-
cados en accidentes con dafnos personales en 2014
eran conductores de turismos, en siniestros graves
con danos materiales ellos representaron hasta un
86 por ciento. La causa principal de los choques con
dafios personales y/o materiales es el error humano:
como demuestran otra vez las estadisticas, el ser hu-
mano es el responsable de mas del 90 por ciento de
los siniestros viales. La industria automovilistica no
incrementa sin razon desde hace afos sus esfuerzos
en los sistemas de asistencia de la conduccién que
son capaces de reconocer a tiempo situaciones cri-
ticas de conduccion y trafico, advertir de peligros v,
en caso necesario, intervenir activamente en la con-
duccién. Esto se complementaria con la tecnologia
clave de la movilidad 4.0, pudiéndo ser una ayuda
adicional en la reduccién del nimero de situaciones
de posibles accidentes y por lo tanto en el niumero
de siniestros graves con victimas mortales y heridos
graves junto con una infraestructura inteligente y
la conexién en red entre vehiculos permitiendo la
comunicacién entre los propios vehiculos (Car-to-
Car) y de los vehiculos a los sistemas centrales y de-
centrales (Car-to-Infrastructure).

Condicién indispensable en todos los siste-
mas electrénicos es que funcionen de manera fia-
ble durante toda la vida util del vehiculo. Solo de
esta manera pueden producir el efecto deseado.
En un futuro la inspeccién periddica de vehiculos
serd incluso mas importante que en la actualidad
- también con vistas al aumento de la complejidad
de los sistemas y al inminente peligro de manipu-
laciones electrénicas.

Para terminar no debe faltar una regla clara igual
que en los informes sobre seguridad vial de aflos
anteriores de DEKRA: para poder prevenir posibles
situaciones peligrosas en la circulacién son y seran
indispensables un comportamiento responsable, la
evaluacion de las propias habilidades de cada uno y
un alto grado de aceptacion de las normas por par-
te de todos los usuarios de la via pablica. Esto no se
podra cambiar ni con la mejor tecnologia automo-
triz ni con la mejor infraestructura vial.

Exigencias de DEKRA

Tecnologia automotriz
¢ Una mayor penetracién en el mercado ® Una rapida elaboracién del marco

de los sistemas electrénicos de asisten-
cia a la conduccién mediante precios
atractivos, explicaciones comprensibles
y desarrollo constante de los sistemas
de asistencia para la autoproteccién y
la proteccion de los demds usuarios.

Desarrollo continuo de la inspeccién
técnica de los vehiculos en vista a los
nuevos sistemas electrénicos y las tec- o
nologias de comunicacién relevantes

en la seguridad.

Permitir un mayor acceso de las orga-
nizaciones de control a los datos de los
fabricantes necesarios en la inspeccién
de los sistemas electrénicos.

Infraestructura
® Promover una infraestructura inte- J

ligente (Car-to-Infrastructure comu-
nicacién) para poder aprovechar al
maximo el potencial del sistema de la
conduccién asistida y automatizada,
también mediante una conexién inte-
ligente a la red de losdistintos modos
de transporte (movilidad 4.0).

Factor humano
¢ Respeto mutuo y empatia con los de- ¢

mds por parte de los usuarios de la

via poblica.

Participacién activa y atenta en la
circulacién rodada asi como maxima
prevencion de distracciones —tanto
por parte de conductores como por
parte de los ciclistas y peatones.

Unificacién a nivel europeo de los
procedimientos del examen de con-
duccién segun el ejemplo del proba- o
do sistema aleméan MPU.
Reconocimiento de aptidud de conduc-
cién con una tasa de alcohol en sangre
de 1,1 por mil en vez de 1,6 por mil.

Tener en cuenta los informes de ap-
titud de conduccién expedidos en el
transporte por carretera en el recono-
cimiento del control de otros medios
de transporte, por ejemplo de pilotos
o conductores de tren — no considerar
cada aptitud por separado.

Aumento del porcentaje en el uso del
cinturén de seguridad en los automévi- o
les al 100 por ciento, incluso mediante
controles adecuados y efectivos.

Aplicacién rigurosa del uso obligato-

rio del cinturén de seguridad en au- o
tocares y autobuses de linea de larga
distancia.

legal de condiciones unificadas inter-
nacionalmente sobre las funciones de
la conduccién alta- y completamente
automatizada, especialmente en rela-
cién con las leyes en materia de res-
ponsabilidad, matriculacién, seguridad
durante la vida il del vehiculo y pro-
teccién de datos.

Una mayor utilizacién de las grabado-
ras de datos de accidentes (Event Data
Recorder] para aclarar las circunstan-
cias y causas de los siniestros viales —
especialmente referente a las funciones
automatizadas de conduccién.

Prioridad de la seguridad vial sobre
cuestiones econémicas en la planifica-
cién y el mantenimiento de la infraes-
tructura (por ejemplo mejor adapta-
cién del pavimiento de la carretera
respecto a la desaceleracién).

Explicaciones comprensibles sobre la
existencia, funcion, asi como los limites
de los sistemas de asistenciq, y la clari-
ficacion de la responsabilidad existen-
te de cada conductor.

Una educacién vial temprang, prefe-
rentemente en las escuelas infantiles y
primarias, por ejemplo mediante for-
macién y examen ciclista pertinente en
todo el territorio.

El fomento especifico de las competen-
cias en materia de conduccién proacti-
va y reduccion del peligro en la forma-
cién y educacion de los conductores.

Fomento mayor del comportamiento
preventivo y responsable de todos los
usuarios de la via publica - por ejem-
plo mediante cursos sobre conduccién
segura para conocer los limites perso-
nales, informacién sobre la distraccién
por Smartphone, sensibilizacién sobre
la importancia de precaucion y respeto
en la circulacién.

Aumento del porcentaje en el uso del
casco de los ciclistas - especialmente
referente a las bicicletas eléciricas con
su mayor velocidad media.

Normas de trdfico uniformes a nivel
europeo, siempre y cuando esto sea
posible y sensato.
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