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editorial

Economia del comportamiento e ingenieria.
Alianzas que mejoran la seguridad vial

ntre 2010 y 2019, mas de la mitad de los paises de América
Latina y el Caribe registraron un aumento de sus ya altas
tasas de muertes por accidentes de transito. Segun datos
de la Organizacion Mundial de la Salud, en promedio la
region paso en ese periodo de 15,68 a 17,66 fallecidos por
cada cien mil habitantes, siendo superada Unicamente por
Africa. En comparacion, la regién de Europa y Asia Central
bajé de una tasa de 10,49 a otra de 7,49 en ese lapso, y
solo registrd crecimiento en tres paises.

En numeros absolutos, y continuando con datos de la OMS, en
Latinoamérica fallecieron en 2021 por esta causa 144.090 perso-
nas, el 12% del total mundial. Es mas que evidente que las medi-
das que se vienen adoptando en estos paises, algunas de ellas
inspiradas en soluciones que han dado buenos resultados en otros
lugares del mundo, no son suficientes. Poner el acento Unicamente
en la regulacion es lo mas inmediato y, probablemente, también lo
menos costoso en términos econdmicos, pero no siempre resulta
lo mas efectivo.

Las leyes se convierten en papel mojado si no se cumplen, y el
elemento disuasorio que introduce el “miedo a la sancion” queda
diluido cuando se constata la baja probabilidad que existe de ser
sancionado.

La construccion de un sistema de transporte por carretera seguro,
que incorpore tecnologias inteligentes desarrolladas con el objetivo
principal de evitar que los errores humanos acaben desembocando
en accidentes de gravedad, es la opcion que podria dar mejores
resultados en un plazo medio-largo. Pero también es la que requiere
las lineas de inversion mas alejadas de la realidad de la economia de
la region. Y es en el justo equilibrio donde reside, también en este
caso, la virtud. No la solucion definitiva, ni tampoco la mas rapida,
pero si probablemente la mejor en el escenario socio-politico y finan-
ciero de los paises de Latinoamérica.

Diversos estudios al respecto han puesto el acento en lo que se
conoce como la economia conductual o del comportamiento, la
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cual ha tomado fuerza como un instrumento para crear politicas
publicas que se adapten a la manera de pensar y tomar decisiones
de los ciudadanos. Esta rama de la economia busca comprender el
raciocinio de las personas de una manera mas “humana” para crear
modelos econdmicos que se asemejen con mayor certeza a la rea-
lidad, entendiendo que las personas actlan de una u otra manera
(no siempre racional) en base a diferentes “sesgos”.

Informes desarrollados por el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) revelan que la aplicacion de modelos de economia del com-
portamiento puede mejorar la seguridad vial con intervenciones
sencillas y de bajo coste.

Richard Thaler, Premio Nobel de Economia, detalla uno de los ejem-
plos mas conocidos. En su libro Nudge, explica como en Chicago se
pintaron marcas viales horizontales en la calzada, justo antes de las
pronunciadas curvas de la via Lake Shore, para crear la sensacion
de velocidad e incitar asi a los conductores a desacelerar.

Asimismo, por citar otros casos, empresas constructoras espanolas
vienen realizando experimentos basados en la economia del com-
portamiento, tales como el empleo de gemelos digitales para obser-
var las reacciones de los conductores ante todo tipo de cambios en
la carretera: elementos de disefo alternativos, diferentes mensajes y
sefnales, etc. Gracias a ello, estan logrando mejorar sus infraestruc-
turas, haciéndolas mas seguras y sostenibles.

Un ejemplo mas, éste con grandes dosis de imaginacion. En 2014,
la empresa alemana Smart instald un “semaforo bailarin” en una
interseccion en Lisboa, Portugal, que proyectaba las imagenes ani-
madas de peatones bailando al son de la musica en tiempo real. Las
imagenes y la musica resultaron tan eficaces contra el aburrimiento
de esperar el cambio de luz que la empresa afirmé haber consegui-
do reducir el cruce en rojo en un 81%.

Sencillas e ingeniosas medidas con resultados excelentes que el

sector viario deberia también contemplar. Sobre todo, cuando estan
en juego tantas vidas. M
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Presentacion
del Especial
VI InterCISEV

Enrique MIRALLES OLIVAR
Director Técnico
Asociacion Espariola de la Carretera

os Congresos CISEV e INTERCISEV constituyen una

plataforma clave para la transmisiéon de conocimientos y
el intercambio de experiencias en materia de seguridad vial en la
region iberoamericana. Desde su creacion en 2008, este foro ha
reunido a expertos, técnicos, académicos y responsables de politi-
cas publicas para abordar los retos mas apremiantes relacionados
con la movilidad segura y sostenible. La importancia de estos con-
gresos radica en su capacidad para generar un espacio de reflexion
colectiva, donde las mejores practicas y soluciones innovadoras se
comparten, discuten y adaptan a las realidades locales de los paises
de la region.

En el marco de los Congresos CISEV, organizados por el Instituto
Vial Ibero-Americano (IVIA), se ha logrado consolidar una red de
colaboracién que trasciende fronteras. Estos encuentros permiten,
no solo evaluar los avances en seguridad vial, sino también promo-
ver alianzas estratégicas entre gobiernos, sector privado y sociedad
civil para reducir la siniestralidad y construir sistemas de transporte
mas seguros y equitativos. Cada edicion del congreso es una opor-

tunidad Unica para destacar la diversidad de enfoques y la riqueza
de iniciativas que caracterizan a lberoamérica.

En este contexto, la revista técnica Carreteras se complace en pre-
sentar este nUmero especial, dedicado a mostrar algunas iniciativas
que, sin duda, contribuiran a mejorar la seguridad vial en la region.
Este monografico incluye seis articulos que abordan retos, solucio-
nes y buenas practicas para la mejora de la movilidad y la seguridad
en nuestras carreteras, mostrando una panoplia de medidas que
pueden ser replicadas en otros paises iberoamericanos.

Antes de sumergirnos en los articulos principales, cabe destacar dos
contribuciones adicionales que enriquecen este nimero especial.
Marta Valero San Paulo, Directora de Infraestructuras y Tecnologia
Industrial en ICEX Espana Exportacion e Inversiones, resalta el papel
de ICEX en la internacionalizacion del sector espanol de la seguridad
vial, promoviendo la innovacion y la colaboracion con organismos
multilaterales y generando oportunidades de negocio. Por su parte,
Lourdes Diaz Toribio, ingeniera de caminos y experta en seguridad
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vial de la Asociacion Espanola de la Carretera, aborda el creciente
desafio de la siniestralidad vial con fauna, destacando la necesidad
de medidas innovadoras y metodologias de evaluacion para prote-
ger tanto a los conductores como a los propios animales.

1. Reconstruccion resiliente: el reto de rehabilitar
las carreteras en Puerto Rico.

El articulo de Edwin Gonzalez-Montalvo analiza el desafio que
enfrenta Puerto Rico en la reconstruccion de su infraestructura vial
tras los embates de varios desastres naturales, como el huracan
Maria en 2017. Este proceso de reconstruccion, liderado por la
Autoridad de Carreteras y Transportacion (ACT), ha requerido no
solo recursos significativos sino también una planificacion minuciosa
para garantizar la resiliencia de las carreteras frente a futuros eventos
climaticos adversos.

En el articulo, se destacan los 869 proyectos completados y los
mas de 700 proyectos activos que abordan la rehabilitacion integral
de una red vial que comprende mas de 32.000 kilémetros. Estos
esfuerzos incluyen la utilizacion de materiales avanzados, como
mallas geotextiles, asi como técnicas innovadoras, como el uso de
hormigon proyectado para reforzar zonas vulnerables. Ademas, el
articulo subraya la colaboracién con empresas internacionales y el
reconocimiento recibido por la ACT con la Medalla de Oro al Mérito
Internacional de la Asociacion Espafola de la Carretera (AEC).

El enfoque en la sostenibilidad también es destacado, con estra-
tegias destinadas a reducir la huella ambiental mediante el uso de
materiales reciclables y tecnologias que optimizan la movilidad. Este
ambicioso esfuerzo de reconstruccion no solo busca restaurar la
funcionalidad de la infraestructura vial, sino también transformar la
experiencia de los usuarios y garantizar la seguridad vial para las
futuras generaciones en Puerto Rico.

2. Auditorias e inspecciones de seguridad vial

Paulo Gil Mota presenta un articulo que explora en profundidad
como Portugal ha implementado la Directiva Europea 2008/96/CE,
un marco normativo que establece la obligatoriedad de realizar audi-
torias de seguridad vial en todos los proyectos de infraestructura de
la red nacional y aquellos financiados por la Unién Europea. Estas
auditorias permiten identificar y mitigar los riesgos potenciales desde
las etapas iniciales de planificacion y disefo, asegurando que las
vias cumplan con altos estandares de seguridad.
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El articulo destaca los logros alcanzados gracias a esta iniciativa,
incluyendo la reduccion significativa en el numero de siniestros en
puntos criticos y la implementacion de soluciones que priorizan a
los usuarios vulnerables, como peatones y ciclistas. Ademas, se
abordan las inspecciones de seguridad vial, un mecanismo comple-
mentario que evalla el rendimiento de las infraestructuras existentes
y su capacidad para adaptarse a las cambiantes condiciones de
uso. Con un enfoque en el Sistema Seguro, el articulo subraya
como estos procedimientos contribuyen a construir un entorno vial
mas tolerante a errores humanos, minimizando asi la severidad de
los siniestros.

3. Transiciones entre sistemas de contencion de
vehiculos: evaluacion y recomendaciones

Edgar Lloret Dominguez aborda la importancia critica de las transi-
ciones en sistemas de contencion de vehiculos. Este articulo detalla
avances normativos, como la EN 1317-10:2024, que proporciona
un marco claro para la evaluacion de estas transiciones, destacando
su papel crucial como sistemas independientes que aseguran la
continuidad de la seguridad vial en estos puntos singulares.

El articulo también explora metodologias innovadoras, como prue-
bas a escala real, simulaciones numéricas y reglas de disefo, que
se combinan para optimizar el rendimiento de las transiciones. Estas
técnicas permiten garantizar que las uniones entre barreras cumplan
con estrictos requisitos de contencién y proteccion de los usuarios
en diversos escenarios.

El enfoque presentado no solo busca reducir los riesgos de acci-
dentes, sino también mejorar la eficiencia y sostenibilidad de los
proyectos viales. Finalmente, el articulo hace un llamamiento a la
armonizacion de criterios de evaluacion y a una mayor innovacion
para avanzar hacia sistemas de contencion de vehiculos mas segu-
ros y efectivos.

4. Movilidad urbana sostenible: Red de ciclovias
y bicisendas en la ciudad de Buenos Aires

Fernando Verdaguer describe el profundo proceso de transforma-
cion de Buenos Aires en una ciudad mas amigable con el ciclismo,
destacando el desarrollo de mas de 300 kildmetros de ciclovias y
bicisendas protegidas. Enmarcada en el Plan Urbano Ambiental de
2008, esta iniciativa no solo ha contribuido a aumentar el uso de la
bicicleta al 7% de los viajes diarios, sino que también ha mejorado
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notablemente la seguridad vial y la conectividad entre distintos pun-
tos de la ciudad.

El articulo explora los factores que han impulsado esta transicion,
como el terreno plano de la ciudad, las distancias moderadas entre
los destinos y el lanzamiento de programas como Ecobici, un siste-
ma publico de bicicletas que ha democratizado su acceso. También
se abordan los desafios actuales, como la persistente siniestralidad
en algunos tramos y el impacto de politicas postpandemia que
favorecieron el transporte motorizado privado. Verdaguer subraya el
papel de las politicas publicas para fomentar el uso de la bicicleta
como una alternativa ecoldgica y sostenible frente al automovil.

5. Caminos mas seguros en Brasil: una alianza
de la Fundacion Abertis y UNICEF

Georgina Flamme presenta un articulo que ilustra la colaboracion
entre la Fundacion Abertis y UNICEF, que se ha traducido en un pro-
grama integral para mejorar la seguridad vial en Brasil, especificamen-
te en las zonas mas desfavorecidas de S&o Paulo y Rio de Janeiro.
El programa “Geragao que move” ha alcanzado a mas de 166.000
personas desde su inicio en 2020, prestando especial atencion en la
educacion vial de nifios y jovenes como herramienta fundamental para
prevenir accidentes y promover una movilidad mas inclusiva.

El articulo describe las intervenciones realizadas en comunidades
con alta vulnerabilidad, donde los nifios y jovenes se enfrentan a
importantes barreras para acceder a la educacion, el empleo y los
servicios basicos debido a problemas de movilidad. Ademas, desta-
ca como la participacion activa de jévenes en el disefio de politicas
publicas ha sido clave para generar cambios estructurales que
impactan positivamente en la calidad de vida de las comunidades.

Flamme enfatiza la importancia de alianzas como esta para abordar
problemas complejos desde un enfoque multidimensional que combi-
ne educacion, infraestructura y concienciacion social. El programa se
presenta como un modelo replicable que demuestra cémo las inicia-
tivas publico-privadas pueden transformar realidades y salvar vidas.

6. Analisis macro de la siniestralidad vial en
Iberoamérica

Enrique Miralles analiza en profundidad las desigualdades estruc-

turales y los retos que enfrentan los paises de lberoamérica en el
contexto del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030.
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Este articulo pone de manifiesto como las tasas de mortalidad y
lesiones varian ampliamente entre los paises de la region, reflejando
disparidades en infraestructura, legislacion y aplicacion de politicas.

El autor destaca logros importantes, como la consolidacion de
marcos normativos en paises como Argentina, Brasil y Espana y la
implementacion de proyectos piloto basados en sistemas seguros.
Sin embargo, también se subrayan las limitaciones persistentes,
incluyendo la desigual aplicacion de leyes, la insuficiencia de campa-
nas educativas y la fragmentacion de la gobernanza regional.

El articulo hace un llamamiento a fortalecer las politicas publicas,
fomentar la cooperacion regional y aprovechar las tecnologias avan-
zadas para la gestion del trafico. Ademas, enfatiza la importancia de
la educacion vial como herramienta para transformar la cultura de
movilidad y alcanzar el objetivo de reducir a la mitad las victimas de
accidentes viales para 2030. Miralles concluye destacando el poten-
cial de Iberoamérica para liderar iniciativas globales en seguridad
vial a través del intercambio de buenas practicas y la colaboracion
transnacional.

Este conjunto de trabajos pone de manifiesto los esfuerzos colec-
tivos por mejorar la seguridad vial, reflexionando sobre los desa-
fios y compartiendo soluciones innovadoras. La revista Carreteras
agradece a los autores su contribucion y alienta a la comunidad
técnica a seguir trabajando por carreteras mas seguras y soste-
nibles. Este monografico del VI Congreso INTERCISEV no solo
resalta los desafios compartidos, sino que también ilumina los
caminos que diversos actores han trazado hacia un futuro mas
seguro y sostenible en las carreteras iberoamericanas. Desde la
resiliencia y sostenibilidad demostradas en Puerto Rico, pasando
por el riguroso enfoque técnico de Portugal y los avances en
tecnologia y disefio de sistemas de contencion, hasta la trans-
formacion urbana de Buenos Aires y las iniciativas comunitarias
de Brasil, cada articulo aporta una pieza esencial al mosaico de
soluciones para mejorar la seguridad vial. Por ultimo, el analisis
macro sobre la siniestralidad en Iberoamérica nos invita a reflexio-
nar sobre la necesidad de colaboracion regional y el intercambio
de buenas practicas para superar las desigualdades estructurales
y lograr objetivos comunes.

La riqueza de estas experiencias confirma que, aunque los retos son
inmensos, la voluntad y la innovacion tienen el poder de convertir
nuestras vias en espacios mas seguros y humanos. Con este espiri-
tu, la revista Carreteras invita a todos los lectores a sumarse a esta
travesia hacia un futuro donde la movilidad segura y sostenible sea
una realidad para todos. M

correteras



L CEPSAH
se trqnsformq en

moeve

Juntos impulsamos
tu futuro

Nuestros ligantes y betunes contribuyen a la
economia circular y hacen que las carreteras
sean mds sostenibles, eficientes y duraderas.

N LA A

/ . _,,,#_-..;ﬁ__.gw
f 2 R R,

Eap

).’l]:e futuro

\ el . B tienesftrturo



nimero 244

Reconstruccion resiliente: el reto de
rehabilitar las carreteras en Puerto Rico

Resilient reconstruction: the challenge to restore roadways in Puerto Rico

Edwin GONZALEZ-MONTALVO

Director Ejecutivo de la Autoridad de Carreteras y Transportacion de Puerto Rico (ACT)

RESUMEN

ABSTRACT

Puerto Rico, con sus mas de 32.000 kilémetros de
carreteras, esta viviendo una reconstruccion masiva de
su red vial que se intensifico tras el paso del huracan
Maria en 2017 y de fenémenos naturales posteriores
que provocaron dafios severos en las carreteras del
pais. Hoy ya se ven los primeros resultados de un
proceso que ha sido arduo, pero meticulosamente tra-
bajado para garantizar carreteras duraderas, puentes
resistentes y un transito fluido que circunvale la isla.

Esta mision ha sido timoneada por la Autoridad de
Carreteras y Transportacion (ACT), corporacion publica
que gestiona las carreteras estatales y que cuenta con
mas de 700 proyectos activos sufragados con fondos
estatales y federales. La gran obra en proceso, y que se
lleva a cabo de forma segmentada, pretende reforzar la
seguridad vial y tener carreteras modernas y resilientes
utilizando materiales que ayuden a reducir la huella
ambiental e integrando elementos tecnoldgicos que
faciliten la movilidad y la experiencia en el rodaje.

PALABRAS CLAVE: Puerto Rico, Autoridad de
Carreteras y Transportacion, ACT,
Huracan Maria, FHWA.

L]

With more than 32,000 kilometers of roads, Puerto
Rico is undergoing a massive reconstruction of its
road network, intensified after Hurricane Maria in
2017 and subsequent natural phenomena that caused
severe damage to the country’s roads. Today, we can
already see the first results of an arduous process, but
meticulously worked to guarantee durable roads, strong
bridges, and fluid traffic that encircles the island.

This mission has been led by the Highway and
Transportation Authority (HTA). This public corporation
manages state highways and has over 700 active projects
funded by state and federal funds. This ambitious
ongoing work, carried out by sections, aims to reinforce
road safety and have modern and resilient roads using
materials that help reduce the environmental footprint
and integrate technological elements that facilitate
mobility and driving experience.

KEY WORDS: Puerto Rico, Highway and
Transportation Authority, Hurricane
Maria, FHWA, HTA.
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articulo

ransformar la experiencia vial
de un pais es una gesta titanica
que, ademas de tiempo y dinero,
requiere destrezas, determinacion
y consistencia. Puerto Rico ha
emprendido esta ruta después de
verse afectado por varios eventos
naturales que no le han dado
tregua desde 2017, y ahora aspira
a tener una red vial sostenible,
conectada, resistente, amigable y
eficiente. Y lo esta haciendo con
éxito, incluso reduciendo la huella
ambiental en el proceso.
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de Puerto Rico, ha liderado los esfuerzos

para cumplir con esta mision. Para ello se

vale de fondos estatales y federales que otorgan varias entidades del
Gobierno de los Estados Unidos, entre ellas la Administracion Federal
de Carreteras (Federal Highway Administration, FHWA), adscrita al
Departamento de Transportacion federal (DOT). Esto es asi dado
la relacion estatutaria entre Puerto Rico —que es un Estado Libre
Asociado- y los Estados Unidos (EE.UU.).

En los pasados cuatro anos, la ACT ha logrado completar 869 pro-
yectos, que representan el 56% de los trabajos de recuperacion vial
del pais, y actualmente cuenta con 407 proyectos activos (26%) (ver
Figura 1). El 18% restante, que suma 283 obras, se encuentra en
etapa de disefio y seran subastadas para poder ser atendidas en los
préximos anos. De hecho, la celeridad y la consistencia que la ACT
ha empleado en los trabajos de reconstruccion tras los desastres
naturales fue reconocida recientemente por el Consejo Directivo
de la Asociacion Espafiola de la Carretera (AEC), que aplaudio el
esfuerzo por reconstruir sus infraestructuras con las herramientas
mas innovadoras a su alcance al concederle la Medalla de Oro al
Meérito Internacional 2024 .

Pero alcanzar este nivel de reconstruccion no ha sido nada facil.
Cabe recordar que, cuando el huracan Maria azoto a Puerto Rico en
septiembre de 2017, la isla y todo el archipiélago que la conforma
acababa de ser embestida por el huracan Irma. En conjunto, ambos
eventos atmosféricos tuvieron secuelas sin precedentes, entre las
que (dejando a un lado las inconmensurables pérdidas humanas,
de recursos naturales y de viviendas) figuraron 2.290 dafios en
las carreteras alrededor del pais, que incluyeron deslizamientos e
inundaciones, la destruccion de puentes y de pavimento, asi como
la pérdida del 80% de la rotulacion vial y de la totalidad de los
semaforos.

Han pasado siete anos de estos eventos y el proceso de recu-
peracion vial se ha visto afectado por otros fendmenos naturales

Figura 1. Fuente: ACT.

como, por ejemplo, fuertes marejadas en 2018; un evento inusual
de lluvias y la tormenta tropical Karen, ambos en 2019; los terre-
motos de enero de 2020, seguidos por la tormenta tropical Isaias,
y posteriormente, el huracan Fiona, que impacté a la isla en 2022.
Con todo y una pandemia de por medio, el mayor reto ha sido
el clima, que no siempre es aliado y las constantes lluvias suelen
tener un impacto directo en los suelos y, por ende, en las obras
en proceso. A esto se suma el hecho de que la mayor parte de
la infraestructura vial en Puerto Rico data de méas de 80 afos y
no ha tenido el mantenimiento preventivo requerido para alargar
su vida util, necesitando de grandes recursos del estado para su
reemplazo o rehabilitacion.

Construyendo hoy, pensando en manana

Bien sabemos que reconstruir no es lo mismo que reparar ni
remendar. En el proceso, la ACT ha velado por atender los dafos
en las carreteras proactivamente, construyendo y reconstruyendo
de forma resiliente. Y aunque el término resiliente ha resonado en
tiempos recientes al punto del cansancio, es el que mejor define la
estrategia empleada en los trabajos que se llevan a cabo en Puerto
Rico pasados los desastres naturales. En ese sentido, se han
seleccionado materiales que permiten prevenir situaciones similares
a futuro, asi como también se han empleado otras técnicas que
refuerzan los trabajos de pavimentacion.

Por mencionar un ejemplo, en un sector de la carretera estatal
PR-1, en la municipalidad de Salinas (al sureste de la isla), en lugar
de reconstruir una carretera de forma habitual en una via afectada
por las corrientes de cuerpos de agua, se comenzo la obra con
un pedraplén, que consiste en capas de rocas de gran tamafo,
con una densidad especifica para prevenir que la crecida de un rio
vuelva a destruir el pavimento. En el proceso, se colocaron capas de

(a) https://www.revistacarreteras.com/2024/11/06/puerto rico medalla oro carretera merito_internacional 6nov24/
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concreto sobre rocas y, posteriormente, el rodaje
se revistid con concreto adicional o “shotcrete”
(concreto lanzado), para proteger la carretera de
las crecidas del rio. También se estan utilizan-
do materiales noveles con poliméricos y mallas
geotextiles para evitar deslizamientos de terrenos
en zonas anegadas. Esto, a su vez, refuerza las
zonas impactadas no tan solo para futuros even-
tos de lluvia, sino también para terremotos, que
suelen ser una amenaza constante debido a la
localizacion de Puerto Rico en la placa tecténica
del Caribe.

Siguiendo los parametros de construccion esta-
tales y federales, la ACT trabaja de la mano de
diversas companias, incluyendo algunas de calibre
internacional como lo es la francesa Freyssinet,
que participd en los trabajos de mantenimiento del
puente atirantado de la municipalidad de Naranjito
(Foto 1), al centro de la isla, junto a Ferrovial
Construction PR, subsidiaria de la compania
espafiola Ferrovial S.E., y que se encargd de la
reconstruccion como contratista principal del pro-
yecto. La apertura que el gobierno de Puerto Rico
ha tenido con empresas internacionales abre una
ventana para la exploracion y aplicacion de nuevos
modelos de construccion, administracion e incluso
la implementacion de tecnologias.

numero 244

: - -

En los pasados cuatro anos;
la ACT ha logrado completar 869
proyectos, que representan el 56%
de los trabajos de recuperacion vial
del pais; actualmente cuenta con

407 proyectos activos (26%).

7/11/24 11:30 AM
0°N

Altitude:65m

PR-5 over lay

Foto 1. Puente Atirantado de Naranjito. Fuente: ACT.
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A raiz de la quiebra de Puerto Rico, el - e
Gobierno y muchas de sus agencias, inclui- bons
da la ACT, entraron en un proceso de
reesiruoturacion de deuda bajo of mando | cammeréinst | @) ESTATUS DE PROVECTOS MURACHNI FMA-MARIA
de una Junta de Supervision Fiscal, un ente P .

designado como parte de la Ley Promesa,
promulgada en 2016. Para entonces, el
pais no tenia acceso a fondos ni tampoco
a los mercados, y la ACT ostentaba una
deuda de més de $6.000 millones. Aunque
esa deuda se reestructurd y logré bajarse a
cerca de unos $1.600 millones, en el interin
comenzaron a surgir alianzas publico-priva-
das (APP) que ayudaron al gobierno a salir
a flote. Entre estas, figura Metropistas, cuya
matriz es la espanola Abertis, que adminis-
trara por 40 afos las autopistas con peaje
PR-22 y PR-5.

FONDOS RECIBIDOS
FHWA
$763,085,571.84

TOTAL OBLIGADO

$642,233,153.26
83%

DESEMBOLSADO
$331,215,712.75
53%

Recientemente, Metropistas sumd a su

catalogo local las autopistas correspondientes a la PR-20, PR-52,
PR-53 y PR-66, luego de una puja de $2.850 millones en la que
sobresali¢ ante la también espariola Sacyr. El proceso, sumamente
riguroso, lo llevd a cabo la Autoridad para las Alianzas Publico-
Privadas (AAPP), y exigié una final y mejor propuesta (Best and Final
Offer, en inglés), con la que el gobierno local obtuvo cerca de $400
millones adicionales. Esto permitié saldar la totalidad de la deuda
de la ACT (los $1.600 millones restantes tras la restructuracion) y
crear una reserva de fondos adicionales. A la fecha, esta agencia
cuenta con unos $980 millones de ddlares en fondos disponibles
para mejoras en las carreteras a través de todo Puerto Rico, que
si bien no estan en marcha, se encuentran en fase de disefio o
adjudicacion.

Figura 2. Fuente: ACT.

en términos de rotulacion de carreteras a través de todo el pais, mar-
cado de pavimento, la inclusion de barreras centrales divisorias y la
inclusion de la huella o “rumble strip” al margen de las vias, elemento
que alerta a los conductores cuando estos se quedan dormidos y
cruzan de carril inconscientemente.

La recuperacion del pais ha sido viable gracias a los fondos de
emergencia por eventos naturales que se otorgan si el Gobernador
y el Presidente de los Estados Unidos reconocen como zona de
emergencia un territorio impactado por algun evento natural. Por su
relacion con EE.UU., Puerto Rico goza de ellos, irdbnicamente tenien-
do que sufrir de los embates naturales tipicos de la zona caribeha
para poder acceder a los mismos. Pero ademas de estos fondos
de emergencia, la isla también ha sabido insertarse en la compe-

Onerosa reconstruccion con

. L. CARRETERAS ¥
financiacion oportuna

TRANSPORTAC

ﬁ'@ ESTATUS DE PROYECTOS HURACAN IRMA-MARIA

Pero los costos de reconstruccion de las
carreteras estatales desde 2017 al presente
sobrepasan los $1.670 millones, segun los
datos de la ACT. De esa cifra, $763 millones
han sido destinados para la reconstruccion
asociada a los huracanes Irma y Maria
exclusivamente. En el proceso, la ACT no
solo busca rehabilitar las carreteras y puen-
tes severamente afectados, sino que tam-
bién implementa elementos que refuerzan
la seguridad vial y protegen a los usuarios

COMPLETADOS

« $202,243,949.27

CONSTRUCCION

* $293,322,710.38

+ $39,300,000.00

vulnerables. Ejemplo de ello es la inversion

correteras

Figura 3. Fuente: ACT.
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tencia de fondos de la FHWA, en la que se
ha medido vis-a-vis con proyectos de los
50 estados vy territorios que conforman los
EE.UU, y ha logrado su cometido con pro-
yectos maduros y bien encaminados.

Actualmente, los fondos otorgados por la
FHWA alcanzan los $173 millones al afo.
La cifra se ha ido ajustando de acuerdo con
los niveles de inflacion y, gracias a la Ley
Bipartita de Infraestructura aprobada por la
administracion del Presidente Joe Biden y la
Vicepresidenta Kamala Harris, se garantizan
durante los proximos cinco anos. Esto le concede al pais una asig-
nacion fija de $1.100 millones para invertir en infraestructura vial, y
otros $225 millones para la construccién o reparacion de puentes.

Con la financiacion proveniente de competencias de la FHWA, la
isla se encamina a desarrollar tres proyectos de alta envergadura. El
primero de ellos es el proyecto de La Vita, en la PR-2 en Mayaglez.
Se trata de una ambiciosa reconstruccion vial en una zona urbana
altamente transitada, que impactara seis intersecciones e incluira
dos pasos elevados para desviar el transito y dos rotondas. Con
ello, la ACT busca aliviar la congestion vehicular, mientras se acerca
a la meta de tener una red expreso que circunvale todo Puerto Rico.
Actualmente, el pais cuenta con la carretera PR-22, que transcurre
desde Hatillo a San Juan en la zona norte; la PR-18, también cono-
cida como Expreso Las Américas (zona norte); la PR-52, que trans-
curre desde la zona metropolitana de San Juan hasta el municipio
de Ponce (al sur), y un tramo que se convierte en expreso a la altura
de la PR-2, entre Ponce y Mayaguez.

Cabe mencionar que este proyecto en particular contd con un pareo
de fondos de $98 millones que provinieron del excedente de la
transaccion correspondiente a la APP de Metropistas. De no haber
tenido ese dinero, la ACT no hubiese podido competir para acceder
a los fondos de la FHWA, que ascendieron a $90 millones, para un
total conjunto de $188 millones. Se espera que el proyecto de La
Vita comience su fase de construccion en 2025 y que

Figura 4. Proyecto de La Vita, en la PR-2 en MayagUez. Fuente: ACT.

una circunvalacion hacia el oeste de Puerto Rico que actualmente
no existe para los vehiculos eléctricos. De hecho, todas deben tener
cuatro estaciones de carga rapida, y se vislumbra que, cuando
finalice la totalidad del proyecto, Puerto Rico cuente con una red de
mas de 25 cargadores a través de la isla.

El tercer proyecto en agenda forma parte de una iniciativa para
buscar materiales que provoquen bajas emisiones de carbono. Los
fondos son parte del Low Carbon Transportation Material Grant,
que consta de $23,4 millones por los que la ACT compitié y que la
habilitaran para planificar y disefar futuros proyectos con materiales
sostenibles. Con ello, la agencia encargada de las vias publicas de
Puerto Rico identificara un proyecto piloto en el que pueda integrar
materiales que no dafen el ambiente y que, a su vez, tengan mayor
durabilidad. Estos fondos se adjudicaran a finales de 2024, y se
prevé que su desembolso se dé en 2025.

Después de la tormenta no solo hay calma, también hay crecimiento
y aprendizaje

Habiendo repasado el estado vial de Puerto Rico por los ultimos
siete afios, y tras mencionar solo algunos de los proyectos que se
vislumbran a futuro, hay que reconocer que la misién de restaurar
y transformar la red de carreteras del pais se ha ido robusteciendo
con las lecciones aprendidas tras el paso de los diversos eventos

tenga una duracién aproximada de 4 anos (ver Figura 4).

El segundo de los proyectos en marcha, y que surge de
fondos en competencia de la FHWA, es la instalacion de
puntos de recarga para vehiculos eléctricos alrededor de
toda laisla. Para ello, el gobierno local recibié $51 millones
con los que insufla su propuesta de crear una red de sUper
cargadores que permita fomentar los viajes a larga distan-
cia en autos eléctricos sin la preocupacion de quedarse
sin carga. Ya se adjudicaron los primeros seis contratos
para dicha construccion, que también arranca en 2025,
y se ubicaran en la Zona Industrial Corujo, en Bayamoén
(zona norte-central); Montehiedra Outlets, (area metro-
central); Yauco Plaza (suroeste); Barceloneta Premium
Outlets (norte); Ponce Town Center (sur), y Aguadilla Mall
(noroeste). Con estas primeras seis estaciones, se crea
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Foto 2. Fuente: Google.
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atmosféricos. La respuesta de las autoridades gubernamentales en
materia de infraestructura (no solo de seguridad), se ha reforzado
con cada experiencia, adquiriendo mayor agilidad en los proce-
s0s burocraticos concernientes a la permisologia, el disefio y la
construccion de obras; uniformando la comunicacion interagencial;
manteniendo al dia la tabla de precios fijos -tomando en cuenta la
inflacién-, y siendo particularmente proactivos en el mantenimiento
de los diversos elementos que componen las carreteras, asi como
en la previsualizacion de dafos antes de que sean embestidos por
algun fendmeno natural.

Asi mismo, el Gobierno de Puerto Rico ha ido recobrando la confianza
de los mercados, y ha pasado de ser un pais en quiebra a uno en
plena evolucién, donde la ACT ha tenido un rol muy importante en
la revitalizacion del pais, asegurando la construccion de nuevas vias,

articulo

pactando acuerdos con empresas de alto calibre, como Metropistas,
para la gestion de sus autopistas, reconstruyendo puentes mas
resistentes de forma sostenible, restableciendo la comunicacion entre
semaforos a gran escala e integrando tecnologia en el manejo de los
proyectos. Una vez lograda la reestructuracion de su deuda, por los
pasados cuatro anos, la ACT ha podido consolidar un equipo diverso,
conformado por personal altamente experimentado y también nuevos
adeptos que insuflan sangre nueva a su plantilla. Recientemente, al
tener un plan de reclasificacion y distribucion aprobado, la agencia
pudo reclutar 88 empleados nuevos. En adelante, la ACT aspira a
mantener su estrecha relacion con el Gobierno Federal de los EE.UU.
para continuar compitiendo con sus proyectos por aquellos fondos
que los acerquen mas a cumplir con su Long Range Transportation
Plan, que es la vision que el Gobierno de Puerto Rico tiene para las
carreteras que necesitara para el afio 2050. ll

* La fuente para toda la informacion provista en este articulo es la Autoridad de Carreteras y Transportacion de Puerto Rico.

La respuesta de las autoridades gubernamentales de
Puerto Rico en materia de infraestructura se ha
reforzado con cada experiencia, adquiriendo

mayor agilidad en los procesos burocraticos

y siendo particularmente proactivos en

el mantenimiento de los diversos

elementos que componen
las carreteras.
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La Asociacion Espanola de la Carretera pone en marcha la hemeroteca digital de la

revista Carreteras. Millones de caracteres convertidos en una maravillosa experiencia
online para que, en todo el mundo, se pueda contemplar este pedacito de historia de
las carreteras espanolas, desde la mitad del siglo XX hasta nuestros dias.



La revista Carreteras publica por primera vez un a
pais vecino, publicas y privadas, estan prestand
la octava edicion del Congreso Ibero-Americano é?b‘ag

la colaboracion de la Asociacion Espanola de la Carretera (AEC), un evento en el que espariol y portu
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Auditorias e Inspecoes de Seguranca

Rodoviaria em Portugal
Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial en Portugal

Road Safety Audits and Inspections in Portugal

Paulo GIL MOTA
Diretor General de COTA 200, Lda.
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RESUMEN

Em Portugal desde 2023, na sequéncia da transposi¢ao
da Diretiva 2008/96/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, relativa a gestao da seguranga da infraes-
trutura rodoviaria, que as Auditorias de Seguranga
Rodoviaria sao realizadas a todos os projetos de estra-
das da Rede Rodoviaria Nacional e a todos os projetos
realizados com, financiamento da UE, independente-
mente da rede em que estao integradas.

A Diretiva 2008/96/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 19/ de novembro, relativa a gestao da
seguranga da infraestrutura rodoviaria, contribui de
forma decisiva para o aprofundamento de uma cul-
tura de seguranga rodoviaria em Portugal, com as
necessidades dos utilizadores desprotegidos a serem
expressamente tidas em conta em todos os proce-
dimentos de gestao da seguranga da infraestrutura
rodoviaria, incluindo nos procedimentos de Auditoria
de Seguranca Rodoviaria.

PALAVRAS CHAVE: Auditorias, Inspecoes, Seguranca
rodoviaria, Portugal.

. road| infrastructure. sa

levar a buen puerto la celebracion en Brasil, en la primeravera de 2025, de
guridad Vial (CISEV), que organiza el Instituto Vlal Ibero-Amerlcano (IVIA) con

En Portugal, desde 2023, como resultado de la trans-
posicion de la Directiva 2008/96/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, relativa a la gestion de la
seguridad de la infraestructura vial, las Auditorias de
Seguridad Vial se realizan en todos los proyectos de
carreteras de la Red Vial Nacional y en todos los pro-
yectos ejecutados con financiacion de la UE, indepen-
dientemente de la red en la que estén integrados.

La Directiva 2008/96/CE, del Parlamento Europeo y del
Consejo, del 19 de noviembre, relativa a la gestion de
la seguridad de la infraestructura vial, contribuye de
manera decisiva al fomento de una cultura de seguri-
dad vial en Portugal, teniendo en cuenta expresamente
las necesidades de los usuarios vulnerables en todos
los procedimientos de gestion de la seguridadi de la
infraestructura vial e incluyendo los procedimientos de
Auditorias de Seguridad Vial.

PALABRAS CLAVE: Auditorias, Inspecciones,
Seguridad Vial, Portugal.

ABSTRACT:

In Portugal since: 20283, following the, transposition of:
Directive 2008/96/CE, of the European Parliament and
the Council, on the management. of road infrastructure
safety, Road Safety Audits are carried!out on, alll road
projects: on: the Road Network: National and! to: all
projects carried out with, EUlfunding, regardless of:the
networkiiniwhich they are integrated.

Directive 2008/96/EC, of the Eurepean Parliament and
fie: Council, or19FNGVermber: on| the management: of;

GEEPENINg Ol d feaafsalety  GUIIUresIn S =orugal;
1 tHENIeeas Of Unprotecied MISerS HONREFEXDIESS]Y.
ereainalleaaiirastructurelsaletymanagenieni:
EaUresIIcIuaInginiEean Salely AUaIiPIOCEQUTES:

HSTAUGITSHIISE
P:u'.!u:;.zl

ECLIRIISAI0EGE ASalEL/

6n que distintas instituciones del

s Seran lenguas oficiales.

m |.“ e WG

fety, contributes: decisively: to)



Suécia

= Irlanda
Introducao Malta
Holanda

As auditorias de seguranga rodoviaria (ASR) ao Didamarce
projeto de estradas é o conjunto de procedimentos Luxemburgo
destinados a incorporar, de modo explicito e formal, Alemanha
0s conhecimentos e as informacdes relativos a Espanha
seguranca rodoviaria, no planeamento e projeto de Finldndia
infraestruturas rodoviarias, com o objetivo de mitigar Estdnia
o risco de acidentes e de reduzir as respetivas con- Austria
sequéncias. Franca
Eslovénia

A Diretiva 2008/96/CE, do Parlamento Europeu e do Eslovaquia
Conselho, de 19 de novembro, relativa a gestédo da Unilio Ewopels

0 20 40 60 8o 100

seguranca da infraestrutura rodoviéria, criou a obriga- Béllt:l 2: =355
toriedade de se realizarem ASR a todos os projetos et
. : REPOBICT  mm———————— 5
de estradas integradas na Rede Transeuropeia de Chipre [ S5
fransportes (RTED. Hungria R 6
Grécia |
Em Portugal s6 em 2010 passou a ser obrigatéria a Litudnia [ 67
realizacdo das ASR com a transposicao da referida Portugal _ &7
Diretiva para o seu ordenamento juridico, com a publi- Letonia [ 65
cagado do DL n.° 138/2010, de 28 de dezembro. Crodcia e 73
Polénia | 77
Apesar disso, na primeira década do séc. XXI foram Bulgaria =
sendo criadas condicdes para a realizagdo de ASR Roménia 56
com os primeiros cursos de formacao de auditores
de segurancga rodoviaria e a elaboracao de guias de Suige [ 2>
procedimentos e orientagcdes técnicas, que desde Noruegs [ 20
2008 passaram a ser realizadas de forma sistematica Islandia [ 17
a todos os projetos de novas estradas integrados em
contratos de Parcerias Publico-Privadas (PPP) Figura 1. Vitimas Mortais em acidentes rodoviarios, por milhdo de habitantes na EU (2019).

Na sequéncia da avaliagdo feita pelos Estados

Membros da aplicagéo da Diretiva 2008/96/CE, que concluiu que
0s procedimentos de gestdo da seguranca da infraestrutura rodo-
viaria nela previstos contribuiram para reduzir o nimero de vitimas
mortais e de feridos graves na Unido Europeia (UE), foi publicada a
Diretiva (UE) 2019/1936 do Parlamento Europeu e do Conselho, de
23 de outubro de 2019, que determinou o alargamento do ambito
de aplicagao das ASR, nomeadamente a estradas nédo integradas
na rede TEN-T e a todos os projetos rodoviarios realizados com
financiamento da UE.

Portugal transpds a Diretiva (UE) 2019/1936, em dezembro de
2022, passando a realizar ASR a todos os projetos de estradas da
Rede Rodoviaria Nacional e a todos os projetos rodoviarios realiza-
dos com financiamento da UE, independentemente da rede em que
essas estradas estao integradas.

A Sinistralidade em Portugal
Portugal é um pais europeu que apresenta uma éarea de aproxi-

madamente 92.100 km? e uma populagdo de 10,4 milhdes de
habitantes.
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Fonte Eurostat.

A rede viaria em Portugal tem cerca de 115.000 km de extenséo,
0 que representa uma densidade de, aproximadamente, 1,2 km de
rodovia por km? de érea.

A extensao total da rede viaria em Portugal divide-se em dois gran-
des grupos:

¢ Rede Rodoviaria Nacional com cerca de 15.000 km que é com-
posta por:

» 3.400 km de Autoestradas e Rodovias de alta capacidade,
com separador central
» 11.600 km de Estradas Nacionais

¢ Rede Rodoviaria Municipal com cerca de 100.000 km (Estradas
Municipais, Caminhos Municipais e arruamentos urbanos)

Em termos de sinistralidade rodoviéria e do numero de Vitimas
Mortais, os valores tém descido progressivamente desde o inicio
dos anos noventa do século XX. No entanto, em 2019, Portugal
apresentava ainda 67 Vitimas Mortais por milhdo de habitantes e
continuava distante da média da Uniéo Europeia (EU 27 paises).
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Em 2020 e 2021, durante a crise pandémica, os valores
da sinistralidade em Portugal reduziram significativamente,
a semelhanca dos restantes Estados Membros da Uniao
Europeia, pelo que o ano de 2019 é o ano de referéncia
para a monitorizagao das metas de reducdo do nimero
de Vitimas Mortais e de Feridos Graves até ao ano de
2030, fixadas pela Comissao Europeia e por Portugal.

No ano de 2023, em Portugal, foram registados 36.595
Acidentes com Vitimas, dos quais resultaram: 479
Vitimas Mortais, 2.646 Feridos Graves e 42.890 Feridos
Leves (ANSR, 2024).

Em relagao a 2019 registaram-se menos 656 Acidentes
(-1,8%), menos 41 Vitimas Mortais (-7,9%) e menos
2.063 Feridos Leves (-4,6%). Contudo, houve mais 114
Feridos Graves (+4,5%) (ANSR, 2024).

Ainda no ano de 2023, comparativamente a 2019,
registou-se uma diminui¢cdo nos Acidentes com Vitimas
(-1,8%), nas Vitimas Mortais (-7,9%), nos Feridos Leves
(-4,6%) e um incremento no numero de Feridos Graves
(+4,5%) (ANSR, 2024).

A comparacao do ano de 2023 com a média da Ultima
década (2010-2019), permite verificar uma tendéncia
crescente nos Feridos Graves e nos Acidentes com
Vitimas. No entanto, observou-se uma diminuicao nas
Vitimas Mortais e no indice de Gravidade (ANSR, 2024).

Nos gréaficos seguintes, pode-se observar que nos
diversos indicadores, os valores do ano de 2023 sédo
semelhantes aos do ano de 2019.

A evolucdo do numero de Vitimas Mortais na Ultima
década nos paises da UE (27) esta muito aquém da
meta definida para 2030 de reduzir para 50% as Vitimas
Mortais. A média da redugao na UE (27) em 2023 é de
16%. Em Portugal, a reducdo no mesmo periodo foi de,
aproximadamente, 6%.

No ano de 2023, Portugal apresentou um valor proximo
das 60 Vitimas Mortais por milhdo de habitantes, conti-
nuando distante da média da UE (27).

O Sistema Seguro e as Auditorias de
Seguranca Rodoviaria

Para acelerar a reducdo da sinistralidade, € imperioso
tornar as infraestruturas rodoviarias portuguesas mais

seguras.

Nesse sentido, o quadro de politica de seguranca
rodoviaria em Portugal para a década de 2021 a 2030,
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Figura 2. Média dos Acidentes com Vitimas (2010/2019) e evolugdo dos AcV entre 2010
e 2023. Fonte ANSR.
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Figura 3. Média das Vitimas Mortais (2010/2019) e evolugdo das VM entre 2010 e 2023.
Fonte ANSR
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Figura 4. Média dos Feridos Graves (2010/2019) e evolugcéo dos FG entre 2010 e 2023.
Fonte ANSR.
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Figura 5. Média do Indice de Gravidade (2010/2019) e evoluggo do IGR entre 2010 e 2023.
Fonte ANSR
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alinhado com o da Unido Europeia baseia-se o
na abordagem do Sistema Seguro, que tem
como premissa que ninguém deve morrer ko
ou ficar gravemente ferido em consequéncia
de um acidente rodoviario, a semelhanca da .
‘Visao Zero’ definida em 1997 pela Suécia,

a0,
A abordagem do sistema seguro pretende -

tornar o sistema rodoviario mais autoexpli-
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cativo e tolerante e parte do principio de que

0s condutores irdo sempre cometer erros e

as infraestruturas deverédo contribuir para a diminuicdo desses erros
e minimizagéo da gravidade das suas consequéncias.

Neste contexto, as estradas devem ser projetadas para absorver as
limitagcdes fisicas do ser humano, serem tolerantes, autoexplicativas
e absorverem os erros do condutor.

O Sistema Seguro coloca o foco em dois dos componentes do
sistema rodoviério: o veiculo e a infraestrutura.

E na componente infraestrutura que as ASR e as Inspecdes de
Seguranga Rodoviaria (ISR) assumem especial relevancia no proces-
s0 de tornar a infraestrutura rodoviaria mais segura, contribuindo de
forma eficaz para alcangar o objetivo de “zero mortos e zero feridos
graves nas estradas”.

A ASR é uma forma eficaz de avaliagao preventiva e proativa dos
fatores que podem afetar a seguranca de todos os utilizadores da
estrada, incluindo os “utilizadores desprotegidos” e é reconhecida
como uma ferramenta de baixo custo, fundamental para a gestao
da seguranca da infraestrutura rodoviaria.

A ASR é um conjunto de procedimentos destinados a incorporar, 0s
conhecimentos e as informagdes relativos a Seguranca Rodoviaria,

e -
#“ta;-gn e Informagd®

Figura 7. Sistema Seguro. Fonte ANSR.
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Figura 6. Evolucéo das Vitimas Mortais na UE (27). Fonte ANSR.

no planeamento e projeto de estradas, com a finalidade de mitigar o
risco de acidentes e de reduzir as respetivas consequéncias.

Neste ambito, as ASR tém o objetivo de contribuir para que as
infraestruturas rodoviarias funcionem da forma mais segura pos-
sivel, com base nos conhecimentos existentes sobre Seguranca
Rodoviaria e da influéncia que sobre ela exercem os fatores asso-
ciados ao ambiente rodoviario.

No entanto, ndo cabe as ASR avaliar a qualidade dos projetos nem
verificar especificamente o cumprimento de quaisquer normas rodo-
viarias, a ndo ser quando dai decorra alguma influéncia sobre o nivel
de segurancga da propria infraestrutura.

O procedimento de ASR deve basear-se essenciaimente no com-
portamento real de todos os utilizadores da estrada. Neste contexto,
deve realcar-se a importancia da Independéncia do “Auditor” em
todo o processo da ASR.

As ASR devem desenvolver-se por fases, acompanhando o projeto
€ a sua execugao em obra, desde o Estudo de Viabilidade (Fase 1)
até ao Projeto de Execucgéao (Fase 3), passando pelo Estudo Prévio
(Fase 2), terminando com uma auditoria sobre o projeto executado
em obra, imediatamente apds a conclusao dos trabalhos e antes da
abertura ao trafego (Fase 4).

Auditorias de Seguranca Rodoviaria em Portugal
Portugal tem feito uma evolucao em termos de Quadro Técnico e
Regulatério das ASR desde 1998, alinhado com a evolugao das

politicas da Uniao Europeia:

® 1998 - Plano Rodoviario Nacional (PRN2000) - introduz o concei-
to de ASR;

© 2002 - Manual para realizagao de ASR (LNEC-Laboratério
Nacional de Engenharia Civil);

2005 - | Curso de Formacdo de Auditores de Seguranca
Rodoviéria;

® 2010 - Transposi¢cdo da Diretiva 2008/96/CE, relativa & Gestao
da Seguranca da Infraestrutura Rodoviaria, que tornou obrigato-
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ria a realizacéo de ASR aos projetos de estradas que integram a
Rede de Estradas Transeuropeia (TEN-T);

® 2010 - Guia de Procedimentos para a realizacao de ASR (InIR);

® 2014 - Decreto-Lei n.° 122/2014 - Regime juridico para reali-
zacao de ASR;

® 2014 - Lei n.° 49/2014 - Regime juridico de acesso e de exerci-
cio da atividade de Auditor de Seguranca Rodovidria;

® 2021 - Portaria n.° 300/2021 - Requisitos de certificagao de enti-
dades formadoras e dos cursos de formagao para obtengéo do
titulo profissional de Auditor de Seguranca Rodoviéria;

© 2022 - Decreto-Lei n.° 84-B/2022 - Transpde a Diretiva (UE)
2019/1936:

» Alarga o ambito de aplicagéo das ASR a todos os pro-
jetos da Rede Rodoviaria Nacional e a todos os projetos
com financiamento da Uniao Europeia.

» Torna obrigatorio que todos os procedimentos de ges-
téo de seguranca da infraestrutura rodoviaria atendam
as necessidades especificas dos «utilizadores des-
protegidos da estrada».

» Estabelece 3 tipos de Inspecéo de Seguranca
Rodoviaria (ISR): Periddicas, Conjuntas e Especificas.

A regulacéo e supervisdo das ASR em Portugal cabe ao Instituto
da Mobilidade e Transportes (IMT). Este Instituto tem a fungao de
certificar os Auditores de Seguranca Rodoviaria e os cursos de for-
magao inicial de novos auditores, bem como certificar as agdes de
formagdo complementar, a realizar no triénio seguinte a certificagao
do auditor.

Os requisitos de acesso estabelecem que a atividade de Auditor de
Seguranga Rodoviaria s6 pode ser exercida por um engenheiro civil,
com curso de formagao certificado e reconhecido pelo IMT.

Estao previstos dois tipos de curso de formagao: um com duragéo
minima de 50 horas, destinado a engenheiros civis com experiéncia
de pelo menos cinco anos na area de tragado e de sinalizagao rodo-

vidria; e outro com duragao minima de 120 horas, para engenheiros N O ano d e 2023 em

civis com experiéncia inferior a 5 anos. ! .
Portugal, foram registados

Em 2022 o IMT certificou os primeiros 33 Auditores de Seguranca 36595 ACidenteS com

Rodoviaria em Portugal, com uma validade de trés anos.

Vitimas, dos quais
A legislacao determina, para renovagao do certificado, que o Auditor . e
de Seguranca Rodoviaria devera demonstrar que frequentou, durante resu l-ta ram. 479 Vltl mas
o triénio em que a certificacao é valida, acdes de formacao comple- Mortai S, 26 46 Feridos
mentar reconhecidas pelo IMT, com uma duragdo minima de 8 horas. .
Graves e 42.890 Feridos
De acordo com a legislagao em vigor, a ASR deve ser realizada Leves ( ANSR’ 202 4)

por uma equipa constituida por dois Auditores de Seguranca
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Rodoviaria certificados, sendo um deles desig-
nado por “Auditor coordenador”. Em fungao
da dimensédo, a ASR pode excecionalmente
ser elaborada por um unico Auditor.

Para além dos Auditores de Seguranca
Rodoviaria, caso se justifique, a equipa audito- '

ra podera integrar “Consultores especialistas”
em outras areas que nao a da Seguranca
Rodoviaria, em fungéo das caracteristicas do projeto.

Em Portugal, relativamente as Inspecdes de Seguranca Rodovidria,
apenas na realizacao de ISR Especificas € exigida a participacao de
um Auditor de Seguranca Rodoviaria independente.

A generalidade das ASR em Portugal sao realizadas de acordo com
o disposto no Guia de Procedimentos “Auditorias de Seguranga
Rodoviaria aos Projetos de Infraestruturas Rodoviarias”, do InIR —
Instituto de Infraestruturas Rodoviarias, I.P. publicado em 2010.

A metodologia utilizada na realizacdo de ASR envolve, para além da
analise do projeto, a realizagcao de visitas ao local, diurnas e notur-
nas, com o objetivo de avaliar, quando for o caso, o estado atual da
infraestrutura e identificar os problemas de Seguranca Rodoviaria.

No Relatério de ASR séo identificados os potenciais “Problemas” de
seguranca encontrados e apontadas “Recomendacdes” para a sua
resolucéo, sempre que possivel, com a finalidade de mitigar o risco
de acidentes e de reduzir as respetivas consequéncias.

Normalmente é apresentada como anexo do Relatério de ASR a
“Lista de Controlo” utilizada para garantir uma verificacao sistema-
tica e pormenorizada de todos os componentes do projeto com
impacto na Seguranca Rodoviaria. Salienta-se que a “Lista de
Controlo” apenas constitui uma base de apoio, a andlise que é feita
no ambito da ASR.

Em Portugal, as Auditorias de Seguranca
Rodoviéria podem realizar-se nas seguintes

quatro fases de concecao do projeto rodoviario:

Fase 1 - Estudo de Viabilidade ou Programa
Base

Fase 2 - Estudo Prévio

Figura 8. Troco da EN, antes da divergéncia, que permite a saida a esquerda para a rotunda.

financiamento da Uniéo Europeia tornou-se uma pratica comum,
reconhecida como uma mais valia para a qualidade do projeto do
ponto de vista da segurancga, dentro e fora da comunidade técnica
rodoviaria.

Casos Praticos de ASR em Portugal

1. Problemas identificados em ASR Fase 2:

Problema: No sentido Sul/Norte, para os utentes que circulam
no ramo de saida para a EN, apds a Passagem Superior a via da
esquerda permite o0 acesso a Rotunda. Como se pode ver na figura
8, a zona de divergéncia surge logo apds a obra de arte, 0 que
podera levar a indecisbes por parte dos utentes (Figura 8).

Recomendacdo: Antes da obra de arte, no ramo de saida para a
EN, devera ser previsto um reforco da sinalizacao horizontal, da
sinalizacao vertical e dos equipamentos de guiamento e balizamen-
to. O utente, atempadamente, devera ser avisado da existéncia da
divergéncia e da rotunda.

Problema: No sentido decrescente, o tro¢o que antecede a Rotunda
1 apresenta um extenso trainel em declive com 7,0% de inclinagéo,
na continuidade de um outro trainel em declive que tem inicio logo a
saida da Rotunda 2, podendo originar velocidades excessivas neste
tro¢co da Variante (Figura 9).

Fase 3 - Projeto de Execucao

it

Fase 4 - Projeto executado em obra (antes ~ [E=" I =
. — | Pl ]
da abertura ao trafego) —— ik | — —

| 1 s e | 2

o ] P /./

| | il
Com a transposicao da Diretiva (UE) 2019/1936 e = m—— —cas
para o ordenamento juridico portugués, a rea-  femes T //
lizacao de ASR a todos os projetos da Rede L I 1 = =

Rodoviaria Nacional e a todos 0s projetos com
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Figura 9. Planta / Perfil Longitudinal na Variante.
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Recomendagao: No trogo da Variante que antecede
a chegada a Rotunda 1, devera ser reforcada a sinali-
zagao vertical e horizontal, assim como os equipamen-
tos de seguranca, para que os utentes reduzam a velo-
cidade e possam entrar em seguranga na Rotunda 1.

Problema: Em altimetria, a Variante a EN, no trogo
entre a Rotunda 1 e a Rotunda 3, atravessa uma zona
de cotas mais elevadas e tem um tracado, em algumas
zonas, com a orientacdo Poente/Nascente. Em perio-

articulo

dos do ano de temperaturas mais baixas, estas con-
dicdes do tragado acentuam a probabilidade de haver -
formacéo de gelo, que potenciara o risco de despistes. :"E ; ——
il
Recomendacgao: Devera ser reforcada a sinalizagéo e By X
0s equipamentos de segurancga neste troco, de modo —— G AT r A
a que os utentes possam ser alertados para o risco = — ! -
de formacéo de gelo, perante condigdes atmosféricas ~J

adversas.

Problema: No sentido decrescente (Nascente/Poente)
esta prevista uma extensa Via de Lentos que termina
ao km 1+975, antes de atingir o segundo ponto de tan-
géncia da curva vertical de raio igual a 3.000 metros.

Recomendacdo: A Via de Lentos devera ser prolon-
gada até ao km 1+900 e, se possivel, termine mais
adiante, ao km 1+750, na zona onde termina a curva
circular da diretriz, onde o fecho da Via de Lentos sera
mais seguro (Figura 10).

2. Problemas identificados na ASR Fase 3:

Problema: A paragem de Transportes Publicos de Passageiros pre-
vista na zona de abertura da via a direita que é coincidente com a
entrada dos veiculos provenientes do “acesso local”, podera causar
algumas manobras incorretas (Figura 11).

Por outro lado, a paragem de Transportes Publicos de Passageiros,
na diregao contraria, localiza-se demasiado proxima de um acesso,
e também, da zona de redugao de duas para uma via de circulagéo,
0 que podera causar indecisdes € manobras perigosas.

Recomendagdo: Na primeira

Figura 11.

Paragem de Transportes Publicos de Passageiros, na zona Sul do N6.

via de aceleracdo do Ramo do NO, estéa praticamente coinciden-
te com o inicio do bisel da via de desaceleracéo relativa a 4.2 via
associada ao Ramo do N6 seguinte. O mesmo acontece no sentido
contrario.

Esta situacao, junto a obra de arte, faz coincidir 2 pontos de conflito,
aumentando o risco de acidentes.

A situagao prevista no projeto, resulta numa sinalizacéo que pode
dar origem a erradas interpretacdes por parte do utente, com a
respetiva diminuicdo da Seguranca Rodoviaria. No sentido contra-

situacdo, recomenda-se a relo-
calizacdo da Paragem BUS. Na
segunda situacao, sugere-se a
reformulagaéo da zona, antecipando
a reducdo de duas para uma via,
antes da Paragem BUS, bem como
a reformulacdo do acesso prove-
niente do bairro (Figura 12).

Problema: No Sentido Crescente

verifica-se que o bisel de fecho da
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Figura 12. Paragem BUS, em dire¢éo ao centro.
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esta ordem de forma correta: primeiro a infor-

magao da Saida de Emergéncia e depois a
informacao de saida para o ramo de ligacéo

(Painel de Pré-Aviso Simplificado).

No entanto, os painéis de informagao situados
cerca de 1.000 metros antes, estao trocados:
0 painel de Pré-Aviso Grafico (PAG) do N6 de
Ligacao localiza-se ao km XX e a informagao

da Saida de Emergéncia esta depois.

A incorreta ordem dos painéis (PAG) pode
induzir em erro os condutores que pretendam
sair neste NO.

Recomendagdo: Devera ser trocada a
posicdo dos painéis de informagao localiza-
dos ao km XX e ao km XX, para que a infor-
magao corresponda a realidade sequencial da

Figura 14. Via de desaceleragdo em diregéo a Norte. ocorréncia da Saida de Emergéncia e da via

de abrandamento relativa ao N6.

rio, existe um problema com caracteristicas idénticas entre a via de
aceleracao e a via de desaceleracao do N6 seguinte. Problema: Ao km XX no sentido crescente, localiza-se uma Saida

de Emergéncia imediatamente antes da saida para o No.)

Recomendacgdo: Devera ser avaliada a possibilidade de dar con-

tinuidade a via de aceleracdo do Ramo do No interligando com a Refira-se que esta é uma zona critica da Autoestrada A4, pois a Via
via de desaceleracao do Ramo do N6 seguinte, formando uma via de Desaceleracao para o ramo de ligacdo tem inicio ainda na zona
de entrecruzamento, procedendo-se de idéntica forma, no sentido de divergéncia para a Saida de Emergéncia.

contrario.

3. Problema identificado

em ASR Fase 4:
Problema: Encontra-se em falta a dupli-
cagao da sinalizacao vertical no separa-
dor central, em alguns locais na Secgao
Corrente da autoestrada (Figura 15).

Recomendagao: Deverao ser aplicados
no separador central 0s mesmos sinais
que se encontram colocados na berma
direita (Sinais C13 e D8).

4. Problemas identificados
em ISR:

Problema: No sentido decrescente
existe uma Saida de Emergéncia cerca
do km XX, seguida do ramo de saida
do N6 ao km XX, ou seja, cerca de 200
metros apds a Saida de Emergéncia.
(Figura 16).

Os painéis de informacao situados
cerca de 2.000 metros antes, seguem
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Figura 15. km 30+200 (sentido crescente), auséncia dos sinais C13 e D8.

Figura 16. Painéis existentes ao km XX e ao km XX.
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Como se pode verificar na Figura 17, logo
apods o Amortecedor de Choque, localiza-
se um conjunto de sinais de cddigo que
podem induzir em erro o condutor.

Encontram-se em falta algumas Balizas
Cilindricas Rebativeis no inicio da Saida de
Emergéncia e, mais a frente, entre a zona
do Leito de Paragem e a via de acesso aos
veiculos de reboque.

Recomendacdo: Os sinais de coédigo
“Ala — Curva a direita”, “C13 - Proibigao
de exceder a velocidade maxima de
80 km/h” e o “Modelo 17" deverao
ser relocalizados, de modo a estarem
mais afastados da zona de divergéncia
da Saida de Emergéncia e ainda, que
sejam colocadas as Balizas Cilindricas
Rebativeis em falta.

Problema: Na via de ligacéo, a saida da
rotunda, a transicdo e amarragéo entre
as barreiras de seguranca semi-flexivel
e rigida, antecedendo a curva a esquer-
da em diregao a rotunda, é muito curta
(Figura 18)

Recomendacao: A transigdo entre os dois
tipos de barreiras de seguranga devera ser
efetuada respeitando os pormenores de
ligacdes entre diferentes tipos de barreiras
de seguranca).

Problema: O painel PAG relativo ao N6
encontra-se muito proximo da barreira de
seguranga, com a agravante de estar loca-
lizado no intradorso da curva (Figura 19).

De acordo com as regras de boa pratica,
o afastamento minimo entre a face interior
da barreira semi-flexivel e a face do painel
de sinalizagcao, devera ser de 0.50 metro.

Recomendagdo: A situagdo mencionada
devera ser revista, nomeadamente garan-
tindo o afastamento adequado do PAG
(Painel de Pré-Aviso Grafico) relativamente
a barreira de seguranca.

Problema: No Ramo as barreiras semi-
flexiveis aplicadas no limite da berma direita
nao possuem o nivel de retencdo exigido
para a altura de aterro existente, conforme
se pode verificar na Figura 20.
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Figura 18. Transic&o entre a barreira semi-flexivel e a barreira rigida, na via de Ligagao do No.

Figura 20. Barreiras de seguranca na zona do aterro no Ramo.
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Recomendagéo: As barreiras de seguranga
semi-flexiveis deverdo ser substituidas por
outras cujo nivel de retencéao seja adequado
a situacao.

Problema: Na aproximagao a Rotunda, através
da EN, a sinalizagao existente encontra-se
parcialmente obstruida e € insuficiente para a
percecao atempada pelos condutores da exis-
téncia de uma intersecgao giratoria (Figura 21).

Verifica-se que existem varias marcas no
pavimento de travagens bruscas na zona que
antecede a chegada a rotunda. As figuras
seguintes evidenciam o problema anterior-
mente descrito.

Recomendagdo: Devera ser reforcada a
Sinalizacdo e Equipamentos de Seguranca
no final da EN, nomeadamente com o aden-
samento das Balizas Cilindricas Rebativeis, a
antecipacao do Painel de Pré-Aviso Gréfico
(PAG) para a zona que antecede a Passagem
Superior, a colocagdo de um sinal de codigo
“B7 — Aproximacéao de rotunda” com leds e, finalmente, a aplicacao
de sinais de codigo “C13 - Proibicao de exceder a velocidade maxi-
ma de 50 km/h” no pavimento.

Conclusoes

As ASR sdo um instrumento de intervencao sobre a infraestrutura
rodoviaria, em todo 0 seu processo de planeamento e concecao,
capaz de condicionar e induzir comportamentos dos utilizadores da
estrada e contribuir para um sistema rodoviario seguro.

Uma ASR deve fornecer recomendacdes exequiveis que pos-
sam melhorar o desempenho de seguranca da estrada e evitar
recomendacdes complexas e impossiveis de implementar, ou
que possam ter impactos negativos noutros aspetos do projeto
rodoviario, nomeadamente na mobilidade, na acessibilidade ou
no ambiente.

A equipa auditora deve considerar os beneficios, os custos e as
limitacdes de cada recomendagéo e prioriza-las de acordo com a
sua urgéncia e eficacia.

A Diretiva 2008/96/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
19 de novembro, relativa a gestao da segurancga da infraestrutura
rodoviaria, contribui de forma decisiva para o aprofundamento de
uma cultura de seguranca rodoviaria em Portugal, com as neces-
sidades dos “utilizadores desprotegidos” a serem expressamente
tidas em conta em todos 0s procedimentos de gestdo da segu-
ranca da infraestrutura rodoviéria, incluindo nos procedimentos
de ASR.
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Figura 22. Varias marcas de travagem no pavimento, na zona que antecede a rotunda.

Neste contexto, a crescente partilha modal do canal rodoviério, na
prossecucao de uma mobilidade mais sustentavel e a utilizagao da
infraestrutura rodoviaria por pessoas com maiores restricoes de
locomocgao e de visao, face ao envelhecimento da popula¢do, cons-
tituem desafios futuros para as Auditorias de Seguranca Rodoviaria.
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Transiciones entre sistemas de contencion de
vehiculos: evaluacion y recomendaciones

Transitions between Vehicle Restraint Systems: evaluation and recommendations

Edgar LLORET DOMINGUEZ
Director Técnico. Metalesa Seguridad Vial

RESUMEN

ABSTRACT

El articulo aborda la importancia de las transiciones
entre sistemas de contencion de vehiculos, destacando
su papel fundamental en la continuidad de la seguridad
vial. Las transiciones no son simples uniones, sino sis-
temas de contencion en si mismos que deben cumplir
con estrictos requisitos para asegurar la proteccion
de los usuarios. Se exploran los avances normativos
recientes, como la EN 1317-10:2024 y la Nota Técnica
01/2024, que proporcionan un marco mas claro para
la evaluacion de las transiciones, y se presentan meto-
dologias de ensayo, incluyendo pruebas a escala real,
simulaciones numéricas y reglas de disefio. Asimismo,
se discuten los desafios practicos y las soluciones
innovadoras para integrar de manera efectiva las tran-
siciones en los proyectos viales, subrayando la nece-
sidad de un enfoque colaborativo entre fabricantes,
ingenieros y autoridades para garantizar los mas altos
estandares de seguridad vial.
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The article discusses the importance of transitions
between vehicle restraint systems, emphasizing their
crucial role in ensuring road safety continuity. Transitions
are not merely connections butindependent containment
systems that must meet strict requirements to ensure
user protection. The recent regulatory advancements,
such as EN 1317-10:2024 and Technical Note 01/2024,
provide a clearer framework for evaluating transitions.
The article presents various testing methodologies,
including full-scale crash tests, numerical simulations,
and design rules. It also addresses the practical
challenges and innovative solutions for effectively
integrating transitions into road projects. The need
for a collaborative approach among manufacturers,
engineers, and authorities is highlighted to achieve the
highest safety standards for vehicle restraint systems..

KEY WORDS: Vehicle restraint systems, Crash
Cushion, Terminal, Transitions, Road
safety accidents, Road safety.

T A

C rreteras



1. Introduccioén

Las transiciones entre sistemas de contencion de vehiculos son
elementos fundamentales que permiten la conexion segura y efec-
tiva entre diferentes tipos de barreras y/o pretiles, garantizando una
continuidad en los niveles de contencion vy, por tanto, la seguridad
vial por salidas de via. A lo largo de la historia, el desarrollo de estas
transiciones ha evolucionado desde soluciones improvisadas hasta
sistemas altamente estudiados y regulados.

Con la aparicién de requisitos especificos en normativas naciona-
les e internacionales como la MASH (Manual for Assessing Safety
Hardware)! en Estados Unidos o la EN 1317" en Europa, se esta-
blecieron métodos de ensayo para evaluar transiciones. Las pruebas
comenzaron a incluir escenarios especificos para vehiculos ligeros y
pesados, considerando como las diferencias en rigidez y altura podian
influir en los impactos. Con ello los fabricantes comenzaron a cola-
borar con laboratorios de ensayo para desarrollar transiciones certifi-
cadas que garantizaran la compatibilidad entre sistemas especificos.
Hoy en dia las transiciones son elementos esenciales como sistemas
de contencion de vehiculos, y los esfuerzos estan centrados en esta-
blecer criterios de ensayo y disefio novedosos con los que resolver la
complejidad que tiene adecuar cualquier escenario que se pueda dar
en la carretera, apostando por soluciones viables y rigurosas, como
por ejemplo la combinacion de pruebas virtuales y ensayos fisicos
para optimizar el disefio de las transiciones y reducir costos.

Las transiciones entre sistemas de contencion de vehiculos son
elementos criticos que permiten asegurar una transicion gradual de
rigideces, garantizando la
continuidad en el nivel de
seguridad al pasar de un

Método de | Categoria de

Ensayos a escala real

articulo

una transicion adecuada podria generar puntos potencialmente
peligrosos, donde la capacidad de contencion del sistema se vea
comprometida, lo cual podria resultar en consecuencias graves en
caso de colision. Es por esto que las transiciones deben ser dise-
Aadas y evaluadas con el mismo rigor que el sistema de contencion
en si mismo.

Este articulo tiene como objetivo clarificar el concepto de transicion
y presentar los avances mas recientes en su evaluacion y certifica-
cion, asi como mostrar ejemplos practicos de transiciones imple-
mentadas y evaluadas siguiendo las directrices actuales. Ademas,
se abordaran las metodologias de ensayo y simulacion que se
utilizan para verificar el rendimiento de las transiciones, destacando
la importancia de una correcta implementacion de estos sistemas
en la infraestructura vial. También se analizaran los desafios que
enfrentan estas transiciones en la practica y las soluciones que se
han desarrollado para superarlos, con un enfoque en la normativa
vigente y en los casos de éxito que se han observado en proyectos
recientes. Asimismo, se destacara la necesidad de una colaboracion
mas estrecha entre fabricantes, ingenieros y administraciones publi-
cas para garantizar que las transiciones cumplan con los mas altos
estandares de seguridad y eficiencia.

2. Contexto normativo
En Europa, la normativa EN 1317" regula los sistemas de conten-

cion de vehiculos, incluidas las transiciones, que estan cubiertas
por la parte 4. Sin embargo, hasta la fecha, esta parte nunca ha

Ensayos virtuales

tipo de barrera y/o pretil a evaluacion | validacion | Contencion | Severidad Contencion Severidad
otro. A menudo se subes- Al — 1 1+19 — _
tima la importancia de las A2 _ ’ 0419 _ _
transiciones, considerando-

las simples uniones entre B1F Completa

barreras, pero la realidad es B1S Simpificada — — 1 1+19
que cada transicion debe B1N Sin validacion

funcionar como un sistema

de contencion en si mismo, B2F Completa

con propiedades definidas B2S Simpificada — — 1 2+19
de comportamiento ante B2N S velldesién

impactos. Las transiciones

no solo permiten el cam- B3F Completa Escaneo de la longitud en varios puntos
bio entre diferentes tipos B3S Simpificada — — de impacto para obtener los CIP para
de sistemas de contencion, B3N Sin validacion los ensayos de contencion y severidad
sino que también aseguran

q " bi 9 i Escaneo de la longitud en varios puntos
que este camblo se real- B4 Completa 1 1+12 de impacto para obtener los CIP para
ce de manera controlada y los ensayos de contencién y severidad
segura, minimizando el ries-

C1 Reglas de disefio - Sin ensayos

go de accidentes y propor-

cionando una proteccion C2

Reglas de disefio - Sin ensayos

continua para los usuarios
de la via. La ausencia de

correteras

a) TB32 sdlo para las categorias de contencion L.

Tabla 1. Resumen de los métodos de evaluacion del informe técnico CEN/TR 1317-10:2024.
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sido armonizada para obtener un marcado
CE, como ocurre con los pretiles, barreras o
atenuadores de impacto.

En enero de 2024, la parte 4 de la norma EN
1317(ll) fue derogada y reemplazada por tres
documentos:

o CEN/TR 1317-10:2024(lll): Informe técnico
que establece metodologias para evaluar

transiciones entre sistemas de contencién
de vehiculos.

e CEN/TS 1317-7:2024(IV): Especificacion
técnica que aborda la caracterizacion de
las prestaciones y métodos de ensayo para
terminales de barreras de seguridad.

e CEN/TS 1317-9:2024(V): Especificacion
técnica que detalla los ensayos de impac-
to y métodos de ensayo para tramos de
barrera desmontables.

Estos documentos proporcionan directrices

actualizadas para la evaluacion y disefio de transiciones, terminales
y tramos de barrera desmontables como sistemas de contencion
de vehiculos. Sin embargo, no son documentos armonizados por la
parte 5, por lo que no es posible la obtencion del marcado CE tras
evaluarlos de acuerdo a estos documentos.

La parte 10 de la EN 1317(ll) es un informe técnico que describe
diferentes enfoques para la evaluacion de las transiciones entre
sistemas de contencion. Estos enfoques incluyen ensayos a escala
real, simulaciones numéricas, y simples reglas de diseno para situa-
ciones menos complejas.

Cada administracion europea tiene la libertad de decidir qué meto-
dologia adoptar, lo que ha llevado a diferencias significativas en la
regulacion y aceptacion de transiciones en distintos paises.

En lo que respecta al ambito espanol, hasta la aparicion de la Nota
técnica 01/2024" sobre documentacion requerida a los sistemas
de contencion de vehiculos, en la que se aclara que las transicio-
nes estan exentas de marcado CE y se evalian con alguno de los
métodos recogidos en el CEN/TR 1317-10:2024", la Orden Circular
35/2014VY" del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
establecia que se emplearan transiciones de forma semejante a las
empleadas en el ensayo en el que se obtuvo el marcado CE. Sin
embargo, como el marcado CE es de las barreras o los pretiles,
surge una confusion porque no se define con claridad como deben
evaluarse las transiciones. En la practica, los fabricantes emplean
detalles constructivos que se colocan en los extremos de las barre-
ras y pretiles en el ensayo. Estos elementos de finalizacion no se
evaluan formalmente, pero luego se utilizan como soluciones para
la transicién. Este es un defecto de la normativa actual, ya que no
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Fotos 1y 2. Arriba (Foto 1), el detalle constructivo habitual en ensayos tipificados en la UNE-EN 1317-
2:2011™, en laboratorio acreditado, de un sistema de contencién de vehiculos de nivel H2.
Abajo (Foto 2), el mismo sistema instalado en obra siguiendo el detalle constructivo.

aclara que una transicion es un sistema de contencion en si mismo
que debe ser evaluado de forma independiente y combinando los
sistemas que se desea unir.

Otro ejemplo de guia que regula transiciones es la normativa fran-
cesa NFO58™. Esta norma establece un método para evaluar las
transiciones entre sistemas de contencion de vehiculos basandose
en una combinacion de ensayos a escala real y simulaciones numé-
ricas para validar su rendimiento. En la NFO58™ se clasifican las
transiciones en diferentes clases segun las caracteristicas de los
sistemas a conectar, sus parametros de deformacion y la existencia
de piezas especificas de transicion. Dependiendo de la complejidad
de la transicion, se pueden aplicar verificaciones documentales,
simulaciones numéricas 0 una combinacion de ensayos fisicos y
simulaciones para garantizar la seguridad y la continuidad de la con-
tencion entre los sistemas conectados, de tal forma que se plantea
una metodologia que sigue parte del ambito regulatorio del CEN/TR
1317-10:2024™,

Ampliando el &mbito internacional, la norma estadounidense MASH"
proporciona directrices claras para la evaluacion de transiciones
entre sistemas de contencion de vehiculos. Se enfoca en asegurar
que las transiciones ofrezcan un rendimiento adecuado mediante
pruebas a escala real y simulaciones, garantizando asi una transicion
segura y efectiva al pasar de un tipo de barrera a otro.

Cabe destacar también que, en regulaciones de algunos paises
sudamericanos como Colombia o Paraguay, se han adoptado nor-
mativas basadas en estandares internacionales, como la EN 1317®
y MASHO, con adaptaciones especificas a cada pais. Estas regu-
laciones también establecen un marco claro para la evaluacion de
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las transiciones, considerando las
caracteristicas y necesidades pro-

Caractéristiques des barriéeres
de sécurité raccordées

articulo

Caractéristiques du raccordement

pias de cada territorio.

Piece(s) de

Famille de | Niveau de raccordement Classe d'évaluation et
Un aspecto relevante en el desa- produit’ retenue spécifique(s)? modalités associées
rrollo 0 evaluacion de transiciones o i
=50cm Non Veérification documentaire A
es el empleo de la norma UNE- i i
EN 16303:2021¥. Esta norma Identique Identique - 500m Non Essais virtuels par simulation B
tiene como propdsito establecer los numerique
requisitos metodologias para la . Différent ) Essais virtuels par simulation
q. . Y . ”g P |dentique ) X QOui / Non L. P B
validacion y verificacion de mode- (sauf niveau L) numérique
los numericos que se utilizan en Non Vérification documentaire A
simulaciones de sistemas de con- =50 cm Essais virtuol R
tencion de vehiculos. Esto incluye Qui ssa[slvn‘[ues par simulation B
» . numérique
la evaluacion de modificacion de
barreras, pretiles y otros sistemas Différente Identique Non Essais virtuels par B
como las transiciones, garantizando simulation numerique
que los modelos sean representati- >50cm 1 Essai physique selon la
vos de la realidad para asegurar la Qui norme NF EN 1317-2 C
fiabilidad de los resultados de las + Simulations numériques
simulaciones. 1 Essai physique selon la
. Différent , Pys(q
Différente . X Qui / Non norme NF EN 1317-2 C
. ) (sauf niveau L) ) ! .
En el caso de evaluacion de transi- + Simulations numériques

ciones, la parte 10 de la EN 1317®
contempla el empleo de simula-
ciones reguladas por la norma UNE-EN 16303:2021V para las
evaluaciones de transiciones Tipo B, esta norma es especialmente
util porque proporciona un marco estructurado para validar mode-
los numéricos que permiten simular el comportamiento de estos
elementos. Las transiciones requieren una evaluacion detallada
para garantizar que la interaccion entre sistemas de contencion
sea segura y eficaz, y la UNE-EN 16303:2021" permite que estas
simulaciones sean una representacion fiel de las pruebas fisicas,
asegurando que se cumplan las expectativas de seguridad antes

Tabla 2. Resumen de los métodos de evaluacion de la Norma NFO58™.

de la implementacion en campo. Esto es crucial para optimizar el
disefo y reducir la limitacion que suponen los ensayos a escala real.

Analizando el contexto normativo, se pone de manifiesto que, en las
distintas normativas que regulan el uso de sistemas de contencion
de vehiculos, las transiciones son un elemento fundamental. En los
ultimos anos, se han desarrollado soluciones innovadoras para su
evaluacion, con un enfoque en mejorar la seguridad vial y garantizar
la continuidad de las prestaciones entre diferentes tipos de siste-

Analizando el

contexto normativo,

se pone de manifiesto
que, en las distintas
normativas que regulan
el uso de sistemas de
contencion de vehiculos,

las transiciones son un
elemento fundamental.
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mas de contencion. Se espera que, en breve
espacio de tiempo, la administracion espanola
presente propuestas normativas actualizadas
que incluyan las transiciones.

3. Concepto de transicion

El primer punto clave reside en comprender
que una transicion no es simplemente una
union entre dos barreras. Una transicion es
un sistema de contencion de vehiculos en si
mismo, es decir, se puede considerar como
otra barrera y/o pretil que tiene caracterizados
los parametros habituales que se obtienen
tras superar los ensayos de la UNE-EN 1317-
2:2011% como son el indice de severidad,
deflexion dinamica, intrusion del vehiculo, ancho de trabajo, longitud
del sistema.

Es por esto que la norma debe establecer métodos especificos para
que estos sistemas puedan ser evaluados de forma independiente a
las barreras o pretiles que conectan, de tal forma que sean caracte-
rizados con estos parametros de manera analoga a aquellos.

Una forma de entender que la transicion tiene una identidad propia
es observar un ejemplo de transicion. En la imagen 4 se puede ver
una transicion entre pretil metalico y barrera de hormigén. Si se
analiza con detalle, el pretil metalico sigue un patrén constante de
separacion entre postes, pero a la hora de acercarse a la barrera rigi-
da de hormigén, modifica este patron porque se busca rigidizarse al
encontrarse con un sistema que no se deforma al recibir el impacto
de un vehiculo. De este modo se consigue una transicion adecuada
de rigideces. Ademas de ello, se emplean piezas especiales para
evitar que las diferencias geométricas entre los dos sistemas presen-
ten problemas a la hora de interactuar con los vehiculos. Se puede
ver que, por ejemplo, la barrera de hormigdn presenta unas escota-
duras especiales para acoplarse del mejor modo posible a la union
con el pretil metalico. Pues bien, todo este tramo de barreras que no
mantienen su morfologia habitual son parte de

Foto 3. Ensayo a escala real de transicion entre barrera rigida de hormigén y pretil metalico, evaluado
segun la Norma NFO58V".

Otro punto a resaltar es vencer la falsa creencia de que una transi-
cion es adecuada simplemente haciendo saltos graduales de niveles
de contencion, de uno en uno. La realidad es que la transicion tiene
un nivel de contencion concreto, que normalmente sera el de uno
de los dos sistemas que conecta. El otro sistema que se une puede
tener un nivel de contencion que salte uno, o incluso dos o0 mas
niveles, sin que esto comprometa la seguridad, siempre que la tran-
sicion haya sido correctamente disefada y evaluada.

El concepto de "transicion logica de rigideces" es clave en este
contexto. Este principio busca que, al pasar de una barrera a otra,
la rigidez del sistema no cambie abruptamente, evitando asi efectos
adversos como el "efecto pilar", que podria aumentar el riesgo de
danos en los ocupantes del vehiculo en caso de impacto. De esta
manera, las transiciones se convierten en un componente critico
dentro del disefo integral de los sistemas de contencion, ya que
permiten mantener el nivel de contencion optimo a lo largo de toda
la infraestructura vial. En muchos casos, las transiciones también
deben ser evaluadas bajo diferentes escenarios de impacto para
garantizar que su desempefio sea adecuado en diversas condicio-
nes, lo cual anade complejidad a su disefo y evaluacion. Por tanto,
no se puede subestimar la importancia de una correcta evaluacion

lo que llamamos transicion, por lo que en este
ejemplo es facil entender que fisicamente la
transicion tiene una longitud no despreciable.

Por otro lado, hay que distinguir entre tran-
siciones entre barreras y transiciones entre
pretiles y barreras, porque hay una diferencia
fundamental debido al elemento de sustenta-
cion. El primer caso es méas simple de resolver,
ya que el elemento de sustentacion no cambia
entre los dos sistemas, mientras que en el
segundo caso si cambia, pasando de estruc-
tura a terreno, lo cual complica la forma de
encajarlas y requiere un disenio mas detallado
y especifico.
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Foto 4. Ejemplo de transicion entre barreras flexibles tipo bionda y trionda evaluada segun la Norma

NFO58M,
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y certificacion de las transiciones, ya que de ello depende en gran
medida la seguridad de los usuarios de la via.

4. Métodos de evaluacion de transiciones

Como se ha comentado en el contexto normativo, el informe técnico
de la parte 10 de la EN 1317" presenta tres metodologias principa-
les para la evaluacion de las transiciones:

e Ensayos a Escala Real (Tipo A): Este método consiste en realizar
pruebas de impacto utilizando vehiculos reales para evaluar el
comportamiento de las transiciones bajo condiciones controla-
das. Estos ensayos permiten obtener una evaluacion precisa del
rendimiento de la transicion, y son especialmente Utiles para vali-
dar la resistencia y efectividad de las transiciones en situaciones
de impacto reales. Aunque son costosos, representan la forma
mas fiable de garantizar la seguridad de los sistemas.

e Simulaciones Numéricas (Tipo B): Las simulaciones numéricas
se utilizan como una herramienta flexible y econémica para ana-
lizar el comportamiento de las transiciones. En este enfoque, se
emplea la norma EN 16303" para validar los modelos numéricos
utilizados, asegurando que las simulaciones sean una represen-
tacion fiel de las pruebas fisicas. Este método es especialmente
Util para optimizar el disefio antes de realizar pruebas fisicas, ya
que permite evaluar multiples escenarios y ajustar parametros
sin necesidad de ensayos fisicos costosos. Las simulaciones
también son fundamentales para evaluar transiciones complejas,
como aquellas que involucran cambios en el elemento de sus-
tentacion (de estructura a terreno).

® Reglas de Disefio Simples (Tipo C): En situaciones donde las
barreras a conectar tienen una morfologia y nivel de rigidez
similar, se pueden aplicar reglas de disefio simples para evaluar
la transicion. Este método es menos riguroso que los ensayos a
escala real o las simulaciones numéricas, pero puede ser ade-
cuado para transiciones sencillas donde el riesgo es menor y la
continuidad en la rigidez de los sistemas es evidente. Las reglas
de disefio permiten una evaluacion mas rapida y menos costosa,

aungque no siempre proporcionan el mismo nivel de certeza en
cuanto a la seguridad del sistema.

Estos métodos proporcionan un marco integral para la evaluacion
de transiciones, permitiendo a las administraciones el enfoque mas
adecuado segun la complejidad de la transicion y las condiciones
especfficas de la infraestructura vial.

En el caso de la administracion espanola, la reciente Nota Técnica
01/2024™ especifica que los fabricantes deben proporcionar certi-
ficacion de las transiciones conforme a la parte 10 de la norma EN
1317, Sin embargo, la administracién no se ha posicionado sobre
cual de los métodos de evaluacion debe utilizarse en funcion de las
caracteristicas de las barreras y/o pretiles que se conectan, o segun
las condiciones especificas de la via. En la propia nota se aclara que
se esté trabajando en una revision de la OC 35/2014M para abordar
este aspecto y proporcionar una guia mas clara sobre los criterios a
aplicar para la evaluacion de transiciones.

La Administracion Francesa ha sido una de las primeras en adoptar
una normativa propia para la evaluacion de transiciones, conocida
como NF058™. Esta normativa clasifica las transiciones segun las
caracteristicas de los elementos que se desean conectar, propor-
cionando un marco detallado que determina los ensayos necesarios
para obtener la certificacion, tal y como se ilustra en la imagen 3 de
este articulo. El procedimiento de evaluacion se basa en determinar
el grado de diferencia morfolégica y de rigidez entre los sistemas a
conectar. En funcion del nivel de disparidad, se exige una evaluacion
que puede realizarse mediante ensayos a escala real, simulaciones
numeéricas, o reglas de diseno simples.

Antes de proceder al disefio detallado de la transicion, los fabri-
cantes deben plantear un boceto preliminar que define cémo se
llevara a cabo la conexion, incluyendo la longitud aproximada de
la transicion. A partir de esta longitud y las diferencias morfolo-
gicas y mecanicas identificadas, un organismo notificado es el
encargado de especificar los puntos de impacto, el tipo de vehi-
culos que se utilizaran, y si se requiere realizar ensayos a escala
real 0 evaluaciones mediante simulaciones, de acuerdo con la
norma EN 16303™.
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Figura 1. Ejemplo de evaluacion de transiciones mediante simulaciones segun la norma NFO58V!h.
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El articulo resalta la importancia de tratar las transiciones no
como simples uniones, sino como sistemas de contencion
independientes que deben cumplir con requisitos especificos
para asegurar un nivel de proteccion adecuado.

- El siguiente paso implica el desa-

rrollo detallado de la transicion por parte

de los fabricantes. Una vez consideran que

el disefo es satisfactorio, deben presentar toda

la documentacion del proceso, que incluye informes

de ensayos, caracterizacion de materiales, planos de

detalle, manuales de instalacion, entre otros, de mane-

ra similar a lo que se requiere para la certificacion de una

barrera o pretil segun la normativa europea. En caso de que

la transicion se haya validado mediante simulaciones, el orga-

nismo notificado podra contratar, como sucede en Francia, a un

laboratorio especializado como asistencia técnica para realizar una

evaluacion rigurosa del desarrollo con el fin de emitir un veredicto
sobre la validez de la transicion.

El método mas sencillo para la evaluacion de transiciones es la
aplicacion de reglas de disefo simples. Este enfoque se aplica
cuando los sistemas a conectar, ya sean barreras o pretiles, pre-
sentan caracteristicas morfoldgicas similares y un comportamiento
mecanico analogo. En estos casos, se justifica la conexion mediante
un plano de detalle, ya que la semejanza entre ambos sistemas ase-
gura la continuidad en la contencion sin necesidad de evaluaciones
adicionales complejas. Este camino es, sin duda, el mas directo y
menos costoso, y se fundamenta en la compatibilidad natural de los
dos sistemas involucrados.

5. La situacion de la administracion espafiola:
certificacion y regulacion del uso de
transiciones

La Orden Circular 35/2014“" del Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible establece criterios para la aplicacion de siste-
mas de contencion de vehiculos en la red de carreteras del Estado.
En cuanto a las transiciones, la OC 35/2014" menciona que estas
deben emplearse de forma semejante a las soluciones utilizadas en
los sistemas con marcado CE. No obstante, este enfoque presenta
limitaciones importantes, ya que el marcado CE solo se aplica a
barreras y pretiles, y no a las transiciones en si mismas. En conse-
cuencia, la normativa actual carece de claridad sobre como evaluar
de manera adecuada una transicion, lo que ha llevado a la adopcion
de practicas constructivas que no garantizan siempre la continuidad
en los niveles de contencion.
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Como se ha indicado anteriormen- = A~
te, este vacio normativo implica que los %
fabricantes emplean detalles constructivos en

los extremos de las barreras y pretiles para unir

los sistemas, sin que estos detalles sean sometidos a

ensayos o simulaciones especificas. Como resultado, se

terminan instalando uniones que no han sido evaluadas de

forma rigurosa, comprometiendo potencialmente la seguridad

vial. En definitiva, la OC 35/2014"" no define que una transicion
debe ser tratada como un sistema de contencion independiente
y evaluado bajo sus propias condiciones especificas.

La reciente Nota Técnica 01/2024 aclara que las transiciones estan
exentas de marcado CE, pero que deben ser evaluadas conforme a
alguno de los métodos establecidos en el CEN/TR 1317-10:2024™,
ya sea mediante ensayos a escala real, simulaciones numéricas o
reglas de disefo. Este es un paso importante, ya que proporciona
un marco mas definido para la evaluacion de transiciones, reco-
nociéndolas como un sistema con identidad propia que debe ser
evaluado de forma rigurosa.

Sin embargo, la Nota Técnica también sefiala que la administracion
aun no se ha posicionado sobre cuél de los métodos de evaluacion
debe utilizarse en cada caso, dependiendo de las caracteristicas de
las barreras y pretiles a conectar o de las condiciones particulares
de la via. Finalmente, la nota también indica que se esta trabajando
en una revision de la OC 35/2014™ para abordar estos aspectos
y proporcionar una guia mas detallada, lo cual es una oportunidad
para mejorar la seguridad de las transiciones.

Llegados a este punto, es esencial que las transiciones sean recono-
cidas como sistemas de contencion independientes que requieren
su propia certificacion, y que se establezcan directrices claras sobre
cuando se debe utilizar cada método de evaluacion.

Un referente adecuado seria adoptar una metodologia similar a
la aplicada por la administracion francesa. Actualmente, el listado
de transiciones certificadas bajo este marco normativo incluye
un total de 604 transiciones, de las cuales 133 corresponden a
fabricantes espanoles. Implementar la metodologia francesa, que
esencialmente es una aplicacion del informe técnico europeo CEN/
TR 1317-10:2024", permitiria disponer automaticamente de estas
133 transiciones certificadas dentro del ambito de la administra-
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Foto 5. Transicion de nivel de contencién H2 en la CV-611.

cion espafola, otorgando una ventaja competitiva significativa al
sector nacional.

Este enfoque ya ha sido seguido por otras administraciones euro-
peas, como la belga, que reconoce las transiciones con marcado
NF como vélidas en su territorio, incluso si su normativa interna no
es idéntica a la francesa. Esto se debe a la incorporacion de ciertos
matices propios que permiten adaptar las soluciones a las caracte-
risticas especificas de cada pais, sin perder la coherencia técnica ni
comprometer la seguridad vial. La adopcion de esta estrategia facili-
tarfa una mayor homologacion y estandarizacion de las transiciones,
la revision de la OC 35/2014™ debe ser una oportunidad para
establecer un marco normativo robusto que permita una evaluacion
y certificacion de las transiciones de manera coherente y efectiva,
asegurando la continuidad en la contencion y protegiendo asi la
seguridad de los usuarios de las carreteras.

6. Desafios y soluciones actuales

En este apartado se profundiza en cdmo se abordan los proyectos
en los que se prescriben transiciones, una vez que estas ya cuentan
con la certificacion correspondiente. El enfoque aqui no esta en la
certificacion, sino en el paso siguiente: ;cOmo se incorporan las
transiciones en los proyectos viales?

Tradicionalmente, la seleccion de barreras y/o pretiles se ha reali-

zado de acuerdo con el nivel de riesgo identificado, disponiendo
dichos elementos en las trazadas de las carreteras, uno tras otro,
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sin prestar la debida atencion a la forma en que se conectan entre
si. Esta préactica presenta un problema técnico significativo, ya que
no se garantiza la continuidad efectiva en el nivel de contencion, lo
que puede comprometer la seguridad vial en caso de salidas de via
en el punto de union, o cerca del mismo.

Las transiciones juegan un papel crucial en este contexto. Como se
ha mencionado previamente en el articulo, las transiciones no son
simplemente un elemento de conexion; son sistemas de contencion
en si mismas con una longitud especifica. Esto significa que la lon-
gitud ocupada por una transicion debe ser considerada al planificar
y disefar el trazado de las barreras y/o pretiles en un proyecto.
Sin embargo, cada fabricante puede proporcionar una solucion de
transicion con una longitud diferente, lo que introduce un grado de
variabilidad que debe gestionarse adecuadamente en el proceso de
planificacion del proyecto.

Para abordar esta situacion de manera efectiva, la mejor practica
es considerar la transicion como una unidad de obra indepen-
diente, con una unidad de medida basada en la "unidad" y no
en metros lineales, como podria esperarse. Aunque la transicion
ocupa una longitud fisica, tiene mas sentido definirla en los pro-
yectos como una "unidad de transicion". En la fase de proyecto,
se selecciona la barrera o el pretil adecuado para cada emplaza-
miento, segun el nivel de riesgo, la Intensidad Media Diaria (IMD),
entre otros factores, y la transicion se incorpora como una unidad
independiente. Posteriormente, cuando el fabricante presenta
su propuesta especifica, simplemente se ajustan los metros de
barrera y/o pretil segun la longitud que ocupe la transicion ofre-
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cida, asegurando que todo sea medible y valorable, y facilitando
asi la integracion de cualquier solucion de manera eficiente y sin
complicaciones.

Un aspecto importante que surge es definir el nivel de contencion
que debe cumplir la transicion. La respuesta mas sencilla, que tam-
bién favorece la seguridad vial, es que la transicion debe cumplir
con el nivel de contencion del sistema de mayor nivel con el que se
conecta, ya sea la barrera o el pretil. De esta manera, se garantiza
que la solucion siempre mantenga un nivel adecuado de seguridad,
facilitando al mismo tiempo su implementacion en el proyecto.

Para ilustrar este concepto, consideremos un ejemplo concreto
recientemente resuelto en la carretera CV-611 de la Diputacion de
Valencia. En esta carretera se pretendia unir un pretil de puente con
nivel de contencion H2 con una barrera a borde lateral de calzada
de nivel de contencion H1. En este caso, al tener un sistema de
contencion de vehiculos que se dispone sobre el tablero de un
puente y otro sistema hincado directamente en la explanada en el
borde lateral de la calzada, se plantea el inconveniente de que parte
de la transicién tendra elementos que van anclados a la estructura y
parte que van hincados al terreno. Por ello, lo mas deseable es que
la transicién se inicie en el propio tablero, de tal forma que el cambio
de elemento de sustentacion, es decir, pasar de estructura a terreno,
se produzca a lo largo de la transicion.

Esta situacion deseable tiene una implicacion directa, ya que, si la
transicion es del nivel de contencién del pretil, entonces se puede
resolver la union del modo que se desea, asegurando que el nivel de
seguridad se mantenga constante en la estructura. No obstante, si
la transicion tiene un nivel de contencion inferior, la transicion deberia
ubicarse fuera de la estructura, pues si se hace antes de que ésta
finalice, se estaria disminuyendo el nivel de contencion en el tablero,
lo que resultaria en una reduccion de la seguridad. En situaciones
donde la transicion disponible tenga un nivel de contencion inferior,
también es posible resolver la conexion, pero implicaria la construc-
cion de una cimentacion independiente para anclar la parte de la
transicion que deba ser anclada a estructura. En este caso, dicha
cimentacion estaria situada fuera del tablero, lo cual implica una
solucion mas costosa.

Adicionalmente, este ejemplo destaca la importancia de una correc-
ta planificacion durante la fase de proyecto, es decir, es en proyecto
donde se debe decidir el nivel de contencién adecuado en la transi-
cion, asi como la deflexion dinamica, ancho de trabajo, intrusion del
vehiculo o severidad objetivo que debe acreditar el sistema. Coémo
se puede saber que se esta optando por la solucién correcta? En
este articulo se plantea una regla para que el disefio sea lo mas
coherente, incluso si no esta formalmente establecido en ninguna
normativa.

La secuencia de pasos seria la siguiente:

e Paso 1 = Busqueda de transicion certificada que permita unir
los dos sistemas de contencion longitudinal en las zonas que

numero 244

implican un cambio en el tipo de sistema. Este cambio puede
ser por el paso de una estructura al terreno, o porque el riesgo
ha bajado o subido segun las condiciones de la via. El objetivo
debe de ser encontrar una transicion que tenga al menos el nivel
de contencion de la barrera o pretil de mayor nivel.

® Paso 2 = Comprobar que el resto de caracteristicas de la tran-
sicion, como la deflexion dinamica, ancho de trabajo, intrusion
del vehiculo y severidad, son compatibles con el emplazamiento,
o definir claramente cudles son las caracteristicas minimas nece-
sarias, como la resistencia estructural, la capacidad de absorcion
de energia, y la adaptabilidad al terreno.

e Paso 3 = Proyectar las distintas unidades de obra de este
modo:
» La barrera y/o pretil 1 - Su unidad de medida sera el metro.
» La barrera y/o pretil 2 - Su unidad de medida sera el metro.
» La transicion - Su unidad de medida sera la unidad.

¢ Paso 4 = En el caso de salidas o entradas a estructuras, puede
ser interesante definir una nueva unidad de obra que contemple
metros de cimentacion exenta. Esto se aplica cuando la transi-
cion entre un pretil y una barrera debe disponerse mas alla de la
estructura debido a un nivel de contencion mas bajo, lo cual hace
necesario generar un elemento de sustentacion ad hoc.

Siguiendo esta secuencia logica, ya en fase de obra, cada fabricante
planteara su solucion, como las transiciones ocupan una longitud,
se le restara como medicion a la unidad de obra barrera y/o pretil 1
y 2,y se valorara lo que implica la transicion, de tal forma que este
procedimiento no implica emplear una transicion u otra concreta,
y permite optar por varias soluciones distintas, pudiendo escoger
siempre la 6ptima.

Este enfoque permite resolver uno de los mayores desafios en la pla-
nificacion de sistemas de contencion, que es la integracion eficiente
de elementos con caracteristicas diferentes, asegurando que cada
componente del sistema cumpla su funcion sin generar discontinui-
dades que puedan afectar la seguridad vial.

Conclusiones

Las transiciones entre sistemas de contencion de vehiculos son
fundamentales para garantizar la continuidad en la seguridad vial,
especialmente en puntos criticos como los cambios de rigidez
entre diferentes estructuras. A lo largo del articulo, se ha resaltado
la importancia de tratar las transiciones no como simples uniones,
sino como sistemas de contencién independientes que deben cum-
plir con requisitos especificos para asegurar un nivel de proteccion
adecuado.

El marco normativo ha mostrado avances significativos con la intro-

duccién de la EN 1317-10:2024" y la Nota Técnica 01/2024M",
Estas guias ofrecen mayor claridad en los métodos de evaluacion de
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las transiciones, reconociendo la necesidad de un enfoque riguroso
y adaptado a las caracteristicas de cada situacion. Sin embargo, la
falta de directrices concretas en algunos aspectos, como el método
de evaluacion mas adecuado segun las condiciones de la via, ain
presenta un desafio.

El ejemplo de la carretera CV-611 demuestra la complejidad de
disehar transiciones que mantengan la seguridad al pasar de un
elemento estructural a otro con diferentes condiciones de soporte.
La correcta planificacion y la eleccion de un nivel de contencion
adecuado son esenciales para evitar reducciones en la seguridad y
para lograr una integracion eficiente de los distintos elementos del
sistema de contencion.

Es necesario un enfoque colaborativo entre fabricantes, ingenieros
y autoridades reguladoras para desarrollar soluciones innovadoras
y efectivas. La adopcion de metodologias como la de la adminis-
tracion francesa y la armonizacion de criterios de evaluacion a nivel
nacional pueden contribuir significativamente a mejorar la seguridad
vial y facilitar la homologacion de las transiciones en diferentes
contextos.

En resumen, para mejorar la seguridad en las infraestructuras viales,
es crucial no solo contar con transiciones adecuadamente disefia-
das y certificadas, sino también implementar normativas claras que
permitan una aplicacion coherente y segura en cada proyecto. La
colaboracién y la innovacion son claves para enfrentar los desafios
actuales y garantizar una seguridad vial continua y efectiva para
todos los usuarios de la carretera.
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RESUMEN

ABSTRACT

A principios del siglo XXI, la bicicleta en Buenos Aires
era vista como un medio de transporte marginal, vin-
culado a sectores periféricos con baja cobertura de
transporte publico. Con el Plan Urbano Ambiental de
2008, se impulsé un cambio estratégico, integrando a
la bicicleta como parte de la movilidad urbana sosteni-
ble. Esto incluy6 la construccion de mas de 300 km de
ciclovias y bicisendas protegidas, mejorando la seguri-
dad vial y la conectividad. Hoy més del 7% de los viajes
diarios en la ciudad se realizan en bicicleta, favorecidos
por el relieve plano, distancias moderadas y un sistema
publico de bicicletas (Ecobici). La bicicleta se consolida
asi como una alternativa ecoldgica frente al automovil,
apoyada por politicas publicas que buscan reducir
emisiones de carbono y descongestionar el transito.
Sin embargo, persisten desafios como la siniestralidad
y el impacto de politicas postpandemia, gue han bene-
ficiado el transpottle motorizado particular.

| |
PALABRAS CLAVE: Seguridad Vial, Buenos Aires
- | Bicicleta, Infraestructura,
- Sustentabilidad.
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At the beginning of the 21st century, bicycles in
Buenos Aires were considered a marginal mode of
transportation, mainly associated with peripheral areas
with limited public transport coverage. With the 2008
Urban Environmental Plan, a strategic shift was initiated,
integrating bicycles into sustainable urban mobility.
This included the construction of over 300 km of
protected bike lanes and paths, improving road safety
and connectivity. Today, more than 7% of daily trips
in the city are made by bicycle, supported by the flat
terrain, moderate distances, and a public bike-sharing
system (Ecobici). The bicycle has thus become an eco-
friendly alternative to cars, backed by public policies
aimed at reducing carbon emissions and alleviating
traffic congestion. However, challenges remain, such as
traffic accident rates and the impact of post-pandemic
policies that a Elred motorized private transport.
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1. La bicicleta en el area =
metropolitana de j o= 66%
Buenos Aires (AMBA)

En el comienzo de este siglo, la ciudad
de Buenos Aires presentaba una situacion
particular en lo que se refiere a su sistema
de transporte. Exhibia una buena cobertu-
ra territorial de transporte publico en sus
distintos modos: autobus, subterraneo y
tren, ademas de una frecuencia de servicios
mas que aceptable. Podria afirmarse que el
mayor desafio de esos tiempos era la dis-
puta entre el transporte publico y los modos
de transporte privados, y todas las politicas
se orientaban a evitar la pérdida de cuota

o competitividad del transporte publico a
favor del privado.

Figura 1. Viajes y motivo del viaje en 2013 y en 2018. Fuente: Encuestas a Ciclistas 2013 y 2018.

En esa logica, el espacio para la bicicleta
era menor. Esta, como modo de transporte,
estaba mas asociada a sectores periféricos
del area metropolitana del gran Buenos
Aires, donde la baja cobertura del trans-
porte publico favorecia a este modo como
alternativo, generalmente ligado a sectores
de bajos ingresos.

A principios del siglo XXI, Buenos Aires se
encontraba en una etapa de transicion en
relacion con el uso de la bicicleta, pasando
de ser un medio marginal a ser incluido

MOTIVO DE VIAJE
W varon @ Muje

como parte de la politica de movilidad urba-
na. Este proceso se intensificd en la década
siguiente, con el desarrollo de infraestructura, politicas de promocion
y una mayor aceptacion social.

2. Incorporacion de la bicicleta como medio de
transporte urbano

En ese contexto, el uso de la bicicleta como medio de transporte
era limitado y se asociaba méas con el ocio o el deporte que con la
movilidad cotidiana. Algunos factores limitaron inicialmente su desa-
rrollo. Se temia que incrementar esta oferta modal redundara en una
mayor siniestralidad vial, a la vez que destinar parte de la limitada
infraestructura vial a este modo generara una pérdida de velocidad
comercial por parte del transporte publico. Todavia eran muy inci-
pientes localmente las corrientes de opinion que se inclinaban a
restringir el empleo del automovil particular, particularmente en los
sectores de alta congestion.

Fue asi como surgieron los primeros “carriles preferenciales” para bici-

cletas, los mismos se ubicaron generalmente sobre la mano izquierda
de avenidas sin alta ocupacion, sin estar segregados. Esta irrupcion
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Figura 2. Motivos de viaje por género. Fuente: Encuesta a Ciclistas 2018.

pionera en la ciudad tuvo un éxito muy relativo, ya que estas vias
distaban muchisimo de lo que se requeria, al no contar con la protec-
cion necesaria; ademas, la conectividad entre ellas era bajisima. Sin
embargo, visibilizaron la demanda de un colectivo, el de los ciclistas
urbanos, que pugnaban con derecho por su espacio en la ciudad.

La bicicleta empez6 a ser vista como una alternativa econdémica y
sostenible frente a los crecientes costos del transporte publico y
del automovil, asi como ante el aumento de la conciencia ambien-
tal. La congestion vehicular y la contaminacion del aire impulsaron
un debate sobre la necesidad de modos de transporte mas limpios
y eficientes. Paralelamente, la bicicleta dejo de ser vista como una
alternativa propia de sectores periféricos de las areas metropoli-
tanas para empezar a vislumbrase como una opcion viable para
desplazamientos cortos y medios, aliviando la presion sobre otros
sistemas de transporte, como el subte y los autobuses, a la vez
que contribuia a mejorar la salud de sus usuarios y el cuidado del
medio ambiente.

Vemos en las figuras 1y 2 los principales motivos de viaje y como
operaba la distribucion por géneros.
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2010 20n 202 2015 2004

Macrocentro  [JE-T- I -1 701 02 w02
[ Fuera macroc. [ 1NNV 1328 2148 1513
PPN zice 3344 | 2030 | 240 2533
3585 6920 898 mse 1573

2015 2016
430 204
BB 420
1745 624
154,76 6101

2007
200
29735
874
19974

2008 2019 2020
220 429 862
2335 782 922
2554 221 17,84
22529 24740 26523

Tabla 1. Kildmetros de ciclovia, Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 2010-2020. Fuente: SECTOP / Conteos Macrocentro y fuera del Macrocentro.

3. Nuevos paradigmas

La sancioén en el afno 2008 del Plan Urbano Ambiental® de la Ciudad
(Ley N° 2930) supuso un claro punto de inflexion en el devenir
urbano.

La Constitucion de la Ciudad, sancionada en el aho 1996, luego de
su autonomia en el afio 1994, establece en su Articulo 29 que “La
Ciudad define un Plan Urbano Ambiental elaborado con participa-
cion transdisciplinaria de las entidades académicas, profesionales
y comunitarias..., que constituye la ley marco a la que se ajusta el
resto de la normativa urbanistica y las obras publicas”.

El Plan Urbano tiene como objetivo constituirse en el soporte del
proceso de planeamiento y gestion de la Ciudad, como politica de
Estado, a partir de la materializacion de consensos sociales sobre
los rasgos mas significativos de la ciudad deseada vy la transforma-
cién de la ciudad real.

Este Plan, significo, entre otras cosas, que los autobuses migraran
de las calles interiores para volcarse, cuando resultase esto posible,
a las avenidas. Esto atemper¢ el tréfico de las arterias interiores,
generando un rediseno de las calles secundarias de los barrios para
posibilitar un mayor uso peatonal y por parte de las bicicletas.

En julio de 2009 se comenz6 a construir Io que actualmente es
la Red de Ciclovias y Bicisendas Protegidas de la Ciudad, que ya
supera los 300 kilbmetros. En aquel entonces, solo el 0,4% de los
viajes se hacia en bici, y hoy ya representan el 7%. Mas de 400.000
vigjes al dia se hacen pedaleando por personas de todas las edades
para ir a estudiar, trabajar o por recreacion, y cada afio cuentan con
mas infraestructura segura que los conecta desde que salen de su
punto de partida hasta el de llegada.

El incentivo del uso de la bicicleta como medio de movilidad sus-
tentable es una politica estratégica para la Ciudad de Buenos Aires.

450 300
Asi, el Plan constituyd una politica de estado que < 400
transformo radicalmente el transporte y la movili- L; IS0 o
dad en la ciudad. Hay en él un capitulo especial- v! 350 5
mente dedicado a estas politicas, mereciendo :Ef 200 200 lgl
destacarse los siguientes aspectos: - O
w 25'3 -] [7g]
v o 150 ©
e Incrementar las ciclovias, bicisendas, carri- Q 200 o '—“
. ) - o 187
les y vias exclusivas para bicicletas hasta < 150 100 _‘;'
conformar una red que abarque toda la C‘,I 100 FJ
ciudad. o 50 "f
< 50 =
> e
¢ Redisenar las calles secundarias de los
barrios para su mayor uso peatonal y 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020
de bicicletas. La promocién de medios — km acumulados ciclovia B Viajes diarios en bicicleta
alternativos de transporte menos conta- Figura 3. Evolucion anual de la red. Fuente: SECTOP - BADATA.
minantes y no motorizados a través de las
siguientes acciones: 140
121M
. < 120
» Desarrollar y promover el Sistema de d"j u'—_l
bli ici —
Transporte Publico de Bicicletas. &5 0 100 94M
» Eliminar barreras fisicas y realizar mejoras = 76M
estructurales que faciliten el uso del trans- E M go 69M
S - =
porte publico de bicicletas. wy LW 57M
Ww., 60 52M 55M _56M
= W —
e Desalentar el uso del transporte particular CE j 40
en zonas y horarios de congestion. — f
= :
< 20
e Limitar el estacionamiento vehicular en
arterias de transito intenso y fundamental- o g - i m—— s : ——— o
mente en aquellas donde circula el trans- 2013 2014 2015 2006 2017 2018 2018 2020
porte automotor. Figura 4. Viajes anuales en toda la ciudad. Fuente: SECTOP - BADATA.
(a) https://buenosaires.gob.ar/sites/default/files/media/document/2020/09/18/1f10c9c 1d6860d6d017a4ff427207 1ec0520cfac. pdf
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Evolucion Ciclovias vy Bicisendas
2010

— 2011 - 2014

—— 2015- 2018

2019 - 2020

Foto 1. Imagen de una bicisenda protegida.

4. Infraestructura segura

La infraestructura segura constituye una piedra angular del nuevo
sistema, ya que un entorno seguro no solo redunda en una mayor

Figura 5. Red de ciclovias en el tiempo. Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
2010-2020. Fuente: SECTOP.

seguridad vial de los usuarios, sino que alienta a que nuevos usua-
rios se vuelquen al modo.

Al respecto, resulta muy ilustrativa la Resolucion N° 23/2018
de la Secretaria de Planificacion de Transporte del Ministerio de
Transporte de la Nacion, en particular su Anexo V “Lineamientos
generales Ciclovias y Bicisendas”®, que
recopila y sistematiza los aspectos téc-
nicos que hacen a la planificacion de la
movilidad urbana y el ordenamiento vial
a la bicicleta como modo de transporte
urbano. Estos lineamientos tomaron
como base los criterios técnicos adop-
tados por la Ciudad de Buenos Aires
para proponer su implementacion en
otras localidades.

Resultado de este plan, todos los
barrios de la Ciudad cuentan con
infraestructura disefiada para brindar
seguridad vial a los miles de ciclistas
que se mueven todos los dias por ellas.

El disefio de la Red de Ciclovias y
Bicisendas Protegidas privilegié la

conectividad hacia el Area Central y los Centros de Trasbordo,
como asi también aquellos puntos que concentran un alto numero
de puestos laborales y de estudiantes.

Foto 2. Imagen de un cruce con una bicisenda protegida.

(b) https://www.transporte.gob.ar/UserFiles/boletin/ANEXOS-RESOLUCION-RS-23-2018-SECPT/ANEX0 %20V %20RES %2023-2018-SECPT.pdf
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La implementacion de redes
de ciclovias segregadas resul-
t6 altamente atractiva para el
grupo de usuarios que otorga
gran importancia a la seguri-
dad e incrementa la percepcion
de seguridad en el entorno,
aumentando gradualmente la
participacion femenina dentro
de este colectivo.

Cabe destacar que el 86% de
los incidentes fatales de transito
que involucran ciclistas se dan
por fuera de la red de infraes-
tructura segura.

5. Seguridad Vial

A efectos de tener un marco de
referencia general de la segu-
ridad vial, se expresan en la
Figura 8 las victimas fatales por
siniestros viales cada 100.000
habitantes.
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Figura 7. Porcentaje de viajes diarios en bicicleta dentro y fuera de la red de ciclovias en el macrocentro. Ciudad Auténoma
de Buenos Aires. 2010-2020. Fuente: SECTOP - BADATA.
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En la Tabla 2 y la Figura 9 se
desglosan las victimas fatales
en funcion del tipo de usuario
de la via y como evolucionaron
en el tiempo.

Se puede observar en la Figura
10 la particion modal de los
vigjes.

Cruzados los datos de sinies-
tralidad por usuario de la via
con la particion modal nos brin-
da interesantes conclusiones,
ya que, por ejemplo, mientas
moto y bicicleta comparten una
participacion modal del orden
del 3,9%, los motociclistas son
el 48% de las victimas fatales,
en tanto que los ciclistas repre-
sentan solo el 6%, ocho veces
menos.

Aungue con una participacion
menor a la del automovil par-
ticular, los ciclistas comparten
con estos una participacion
similar en el porcentaje de vic-
timas en funcion del tipo de
usuario.

Sin embargo, es una tendencia
preocupante el no poder dis-
minuir la cantidad de victimas
ciclistas en la ciudad en los
ultimos anos, cuestion a la
que me referiré en el proximo
punto.

Independientemente de que
resulte necesario procurar
revertir la tendencia, la cons-
truccion de una infraestruc-
tura segura y protegida cum-
pliendo los lineamientos del
Anexo V “Lineamientos gene-
rales Ciclovias y Bicisendas”
resulta el camino indicado para
incorporar la bicicleta como
modo de transporte seguro,
saludable y sustentable en tér-
minos ambientales a la oferta
modal de las ciudades, con
independencia de su escala o
extension.

correteras
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Figura 8. Tasa de mortalidad, Ciudad de Buenos Aires y total Argentina, 2010 - 2022 (Victimas fatales cada
100.000 habitantes). Fuente: OMSV en base a MJyS y ANSV.

Frecuencia absoluta Participacidn

Pramedio Variacidn  Promedio Wariacion

2015-2021 a0z porcentual  2015-2021 032 ({=]+)]
Matociclistas 52 53 2% A42% 48% 58
FPeatones y peatonas 46 42 -9% 37% 8% o7
Ocupantes de automdwil 16 7 -56% 13% B% -6,6
Ciclistas 5 T 40% 4% 6% 23
Ccupantes de ransporte de cargas 2 1 -50% 2% % 0.7
Ocupantes de transporte de pasajeros 1 ] 0% 1% % (o]
Ocupantes de wehiculos de emergencia Q 4] O% 0% 0% 0.0
Sin datos 2 Q -100% 2% 0% -1.6
Total 124 m -10% 0o% 100%

Tabla 2. Victimas fatales segun tipo de usuario/a. Ciudad de Buenos Aires, afio 2022. Valores absolutos, promedios
y diferencia porcentual. Fuente: OMSV en base a MJyS y ANSV.

65 &6

VICTIMAS FATALES

— A eatonas — ot Inta —Ccupantes de automicyil iclsta

Figura 9. Victimas fatales segun tipo de usuario/a de la via. Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 2015-2022.
Fuente: OMSV en base a MJyS.

Activa a pie 17 2%

Activa
bicicleta

[Metorizada individual {auto)
|24.9% 1.9%

Figura 10. Particion modal 2023, viajes diarios con origen y/o destino en CABA. Fuente: OMySV.
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6. Pandemia, quiebra del
sistema

La pandemia del afo 2020 supuso una
quiebra en varios aspectos que afectaron
a la movilidad de la ciudad de Buenos
Aires (no me referiré es este articulo a otros
impactos que la mismo tuvo a nivel global
0 en otros @ambitos del devenir humano).

TIRC DE USUARIO DE LA ViA

Esta crisis arrojo consecuencias importan-
tes para el area metropolitana de Buenos

Matocichstas

Peatongs v Deatodnss

Ocupantes de automdy

Cichstas

0% % 10% 15% 20% 25% 0% 35%  40%  45%  S50%

Pramedic 2015-2021 82022

Aires que afectaron a los patrones de
movilidad.

En términos urbanos, el érea central de la ciudad, también conocida
como “Area Ambiental Centro”, es el drea destinada a localizar el
equipamiento administrativo, comercial, financiero e institucional a
escala nacional, regional y urbana, en el mas alto nivel de diversidad
y de densidad; esta dotada de las mejores condiciones de accesibili-
dad para todo tipo de transporte de pasajeros. Tuvo un decaimiento
muy importante en su nivel de actividad como no lo habia sufrido
nunca antes. Tal vez haya que remontarse a la epidemia de fiebre
amarilla de 1871 para encontrar un episodio similar, pero con una
ciudad sustancialmente diferente. Esta disminucion en los niveles de
actividad, fundamentalmente en los sectores de servicio y comercio,
contindan hasta la actualidad y ha impactado en el caracter del area,
que ha perdido su otrora conocida vitalidad.

Como resultado también de la pandemia, el transporte individual
tuvo un inusitado incremento en detrimento de otros modos, con
consecuencias negativas en todos los aspectos.

La Figura 13 muestra cémo la motorizacion particular (autos y
motos) ha superado actualmente los niveles prepandemia (2019), en
tanto que el transporte publico y la bicicleta se encuentran estanca-
dos o en retroceso.

Figura 11. Victimas fatales segun tipo de usuario/a de la via. Ciudad de Buenos Aires, afio 2022 y promedio
2015-2021. Porcentajes. Fuente: OMSV en base a MJyS.

Tribunales Peatonal BN Centro Peatonal —— Arterias excepluadas

Figura 12. Imagen del Area Ambiental Centro.

Taotal de viajes OD CABA Transporte publico
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Figura 13. Total de viajes diarios segun los principales modos. Origen y/o destino en CABA. Fuente: OMySV.
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| 2019 |
8,6 M viajes
| 2020 | - |
4.2 M viajes
| 2021 | - X
6,5 M viajes u‘i
| 2022 | ! :
A6 4 | LB
7,7 M viajes 46,4 17.2 4.4 24,0 16
| 2023 | .
7.9 M viajes
H Motorizads transporte pablico = Activa a poe W Activa bicicleta B Motorizads individual {auto] Motorizada individual {moto) Motorizada compartida Resio

Figura 14. Particion modal en viajes diarios con origen y/o destino en CABA. Fuente: OMySV.

ldénticas conclusiones pueden observarse analizando la particion
modal en viajes diarios con origen y/o destino en CABA

Sin embargo, los conflictos no terminan alli y la post pandemia,
apalancada en el decaimiento de actividad del Area Central,
genero la supresion de las restricciones de acceso vehicular pri-
vado a este sector. El mismo habia sido transformado en un area
casi peatonal, que incluy6 hasta el desplazamiento de las lineas
de autobuses a sus avenidas borde o transversales y una alta
calidad ambiental. El redisefo espacial del sector (anterior a la
Pandemia) no incluyé bicisendas protegidas en esta area porque
no resultaban necesarias, pues no estaba habilitada la circulacion
de automotores mas que para acceder a cochera preexistente.
Haber liberado este sector al trafico no solo supone una fuerte
apuesta por la movilidad del automévil particular, contrariamente
a lo que estipula el Plan Urbano Ambiental, sino que expone a los

El incentivo de la
bicicleta como
medio de movilidad
sustentable es una
politica estrategica |
para la Ciudad de E
Buenos Aires. Hoy 14 8
Su uso es un hecho
y también es un eje
fundamental de una
movilidad que piensa
en el futuro.

ciclistas en el sector, que aun pese a la crisis sigue concentrando
la mayor movilidad de la ciudad al no contar con vias seguras
para circular.

Debe anadirse a este factor una tremenda permisividad para el esta-
cionamiento de vehiculos en via publica y la ausencia de control para
los vehiculos mal estacionados, todo lo cual favorecié a este modo
en detrimento de los demas, castigando a los ciclistas con mas inse-
guridad, al transporte publico con menores velocidades comerciales
y a los peatones con menor calidad ambiental.

Cuando analizabamos anteriormente las causales para el no incre-
mento en la participacion modal de autobuses (que fueron relegados
de esta area) y la bicicleta, seguramente debiéramos mirar con mas
atencién las politicas de movilidad adoptadas en relacion al Area
Ambiental Centro.




Conclusiones

La ciudad de Buenos Aires ha desarrollado con éxito un esquema
de movilidad en el cual la bicicleta es uno mas de sus modos. Ha
ganado su lugar en lo que refiere a participacion modal y aceptacion
social. Sus niveles de siniestralidad no son elevados, constituyendo
el principal desafio disminuirlos sustancialmente en consonancia con
la estrategia de “Vision Cero” adoptada por la Ciudad.

Son varios los factores que contribuyen a su éxito:

1. Relieve plano: La ciudad tiene un terreno predominantemente
llano, lo que facilita el pedaleo y hace que sea menos demandante
fisicamente para los ciclistas.

2. Infraestructura ciclista: Buenos Aires cuenta con una red creciente
de ciclovias y bicisendas protegidas de mas de 300 kildmetros que
atraviesan los barrios, proporcionando rutas seguras y conectadas
para los ciclistas.

3. Distancias moderadas: Las distancias dentro de la ciudad son
manejables en bicicleta. Muchos trayectos urbanos estan dentro del
rango de 5 a 10 km, lo que hace que este medio de transporte sea
eficiente.

4. Conciencia ambiental: En los Ultimos afos, ha crecido la preo-
cupacion por reducir las emisiones de carbono y promover modos
de transporte sustentables. La bicicleta es una alternativa ecolégica
frente al uso del auto.

5. Sistema de bicicletas publicas: El programa Ecobici, con 380
estaciones y mas de 3.800 bicicletas, permite el acceso gratuito
o de bajo costo a bicicletas publicas, todos los dias y a toda hora,
facilitando su uso tanto para residentes como para turistas.

6. Clima templado: Buenos Aires tiene un clima templado, con
inviernos moderados y veranos calidos. Respecto a las precipita-
ciones, aunque las lluvias son frecuentes, estan relativamente bien
distribuidas durante el ano, sin temporadas de lluvias intensas pro-
longadas.

7. Politica publica: El incentivo del uso de la bicicleta como medio

de movilidad sustentable es una politica estratégica para la Ciudad
de Buenos Aires. Hoy su uso es un hecho y sus beneficios estan
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presentes, pero también es un eje fundamental de una movilidad
sustentable que piensa en el futuro.

Por todo lo expuesto, no dudamos en calificar como exitosa la poli-
tica adoptada por la Ciudad, aun cuando quedan varios aspectos
sobre los cuales poder trabajar para alcanzar mejores resultados.
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Caminos mas seguros en Brasil, una
alianza de Fundacion Abertis y UNICEF

Safer roads in Brazil, an alliance of the Abertis Foundation and UNICEF

Georgina FLAMME

Directora de Relaciones Institucionales, Comunicacion y Sostenibilidad. Directora de la Fundacion Abertis

RESUMEN

ABSTRACT

La Fundacién Abertis y UNICEF mantienen una alianza
que se materaliza a través del programa “Geragdo que
move”, que contribuye a garantizar el derecho a una
movilidad mas segura de nifios y jévenes en Brasil.
El acuerdo se enfoca en sus dos mayores centros
urbanos, S8o Paulo y Rio de Janeiro, y en sus zonas
y barrios mal conectados, que se enfrentan a un gran
desafio en materia de movilidad urbana. Dicha alianza
hace posible entornos mas seguros y sostenibles ante
la problematica de las lesiones y muertes por acciden-
tes de trafico, que supone la principal causa de defun-
cién entre nifios y adolescentes de 5 a 19 afos en todo
el mundo (World Health Organization, 2023). Durante
las tres Ultimas ediciones realizadas entre el afio 2020 y
2024, el proyecto ha involucrado la participacién activa
de un total de 10.600 jovenes, y ha logrado cerca de
166.000 beneficiados alrededor de sus comunidades
(Unicef & Fresta, 2023).

PALABRAS CLAVE: Brasil, Seguridad Vial,
Accidentalidad Cero
- Sostenibilidac

-

The Abertis Foundation and UNICEF maintain an alliance
that, through the “Geracdo que moves” program,
contributes to guaranteeing the right to safer mobility
for children and young people in Brazil. The agreement
focuses on its two largest urban centers, Sdo Paulo
and Rio de Janeiro, and on its poorly connected areas
and neighborhoods that face a great challenge in terms
of urban mobility. This alliance makes possible safer
and more sustainable environments in the face of the
problem of injuries and deaths due to traffic accidents,
which is the main cause of death among children and
adolescents between 5 and 19 years of age around
the world. During the last three editions Carried out
between 2020 and 2024, the project has involved the
active participation a total of 10,600 young people and
has benefited nearly of 166,000 people around their
communities.

KEY WORDS: Brazil, Road Safety, Zero Accidents,
Sustainability, Youth and children.



Foto 1. Sanef, compafiia de Abertis.

bertis cuenta con mas de 60 afios de conocimiento y
experiencia en la gestion y mantenimiento de carreteras.
La seguridad de los conductores es una de las prioridades
del grupo y continuamente se evalla el funcionamiento

de las carreteras y se toman medidas para prevenir y
reducir el riesgo de accidentes de trafico y su gravedad.
Su compromiso es conseguir infraestructuras sostenibles,
seguras y conectadas, y para ello invierte de manera con-
tinua en tecnologia e ingenieria inteligente para garantizar
que sus usuarios vivan un viaje seguro, comodo, rapido y

y la concienciacion de los conductores. La seguridad vial es una
prioridad de Abertis y de su Fundacion.

Un total de 1,19 millones de personas mueren cada ano en las
carreteras de todo el mundo, de las cuales 200.000 son nifios en
su trayecto a la escuela. Los paises con menos ingresos aglutinan
el 60% de los vehiculos del mundo vy registran mas del 93% de las
muertes relacionadas con accidentes de tréfico, siendo las princi-
pales victimas los nifios y los adolescentes de entre 0 y 19 afos de
edad (.World Health Organization, 2023).

facil cuando eligen las autopistas
del Grupo.

Por su parte, la Fundacion Abertis nace
con el objetivo de contribuir al desarrollo
sostenible de los distintos territorios y paises
donde Abertis esta presente. Actualmente,
desarrolla iniciativas enfocadas a la mejora
de la calidad de vida, el impacto medioam-
biental y la cohesion social y cultural, pero,
sobre todo, al fomento de la seguridad vial.
Por eso, en el afio 2006 dio el pistoletazo
de salida a su Programa de Seguridad Vial,
con el objetivo de sensibilizar sobre la nece-
sidad de una movilidad segura, sostenible
y responsable para reducir los accidentes
de tréfico y el numero de victimas mortales
en las carreteras de todo el mundo. Las
actividades se centran en la formacion de
escolares, la sensibilizacion de los jovenes

o
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Foto 2. El castillo de Castellet, sede de la Fundacion Abertis y Centro Internacional UNESCO para las

Reservas de la Biosfera Mediterranea.
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Nomero estimado de muertes A
3 " Decenio de Accadn para a
causadas por ¢ transito Segurinau Vial 2011-2020
X . - — Extimacian
Con el fin de cumplir el objetivo 1500 000 ountiat
de reduccion de la siniestralidad IC 95%

N . -t L
vial a la mitad en 2030 (ODS | 1200000 — < - e arindd
3.6), la Fundacioén Abertis forma
parte del Grupo de Colaboracion 200 000
de las Naciones Unidas para la
Seguridad Vial (UNRSC), crea- &00 000
do por las Naciones Unidas y
la Organizacion Mundial de la el
Salud. Este organismo se cen-

0
tra en promover y fortalecer la % . E
o X . 000 2001 2002 7003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2000 201 200 2073 20M 206 200 207 208 e X0 20
cooperacion internacional para

reducir la siniestralidad vial. Figura 1. Numero de victimas mortales causadas por el transito, estimacién de la OMS entre 2000 y 2021.

SALUD AGUA LIMPIA global en sus programas de seguridad vial, y que, hasta hoy,
y ¥ BIENESTAR 6 ¥ SANEAMIENTO ha logrado el impacto en la seguridad vial de 1,9 millones de

’ d ninos, ninas y jovenes de todo el mundo. La colaboracion, que

OB]ETl'U'*:iS se materializa a través del proyecto Rights of Way, se extiende
DE DESARROLLO . hasta 2025 y refleja el compromiso de ambos en la lucha con-

SOSTENl BLE tra los accidentes de trafico. A través de esta herramienta, se

impulsan acciones que potencian una movilidad mas sostenible
Desde 2017, Abertis se ha convertido en un aliado estratégico y segura entre la infancia y los jovenes mas vulnerables de
de UNICEF, representando la primera contribucion corporativa Brasil, India y México.

La alianza que la Fundacién Abertis |
mantiene con UNICEF contribuye a ‘
garantizar el derecho a una movilidad; s el
Mas segura a cerca de 11.000 niﬁosx |

B

jovenes en Brasil =



“Geracao que Move”

La alianza que la Fundacion Abertis mantiene con
UNICEF contribuye a garantizar el derecho a una
movilidad mas segura a cerca de 11.000 nifios y
jovenes en Brasil, haciendo posible la creacion de
entornos mas seguros y sostenibles ante el riesgo
de lesiones y muertes por accidentes de trafico.
Este acuerdo se materializa a través del programa
“Geragao que move”, que lleva tres ediciones y se
enfoca en grandes ciudades, como S&o Paulo y Rio
de Janeiro de manera concreta, en zonas y barrios
mal conectados y que enfrentan un especial desafio
en materia de movilidad. Estas dificultades afectan
significativamente a derechos fundamentales de los
ninos y adolescentes, como el acceso a la educacion,
el empleo, la atencion médica o los servicios sociales.

En Sao Paulo, uno de los lugares donde “Geracéo
que move” esta actuando, el proyecto se desarro-
lla en Cidade Tiradentes, el segundo distrito de la
ciudad con el tiempo medio de viaje mas largo en
transporte publico: una hora y nueve minutos, un
62% mas que el promedio de la ciudad. En la zona
viven 71.500 nifos y adolescentes que cada dia se
enfrentan a problemas de movilidad, como malas
conexiones con la ciudad, falta de sefializacion, haci-
namiento en el transporte publico y también insegu-
ridad, violencia o discriminacion. Hay personas que,
por ejemplo, utilizan cuatro medios de transporte
para llegar a la universidad: dos autobuses, metro
y tren, lo que supone mas de cuatro horas diarias
vigjando en transporte publico.

Segun UNICEF, las politicas publicas deben priorizar
la nifez y la adolescencia, colectivos que dia a dia
se enfrentan a multiples desafios. Debido a la falta
de opciones de transporte seguras y asequibles,
agravada por los altos niveles de violencia e insegu-
ridad, los jovenes tienen un acceso limitado a opor-
tunidades educativas, laborales y de ocio, algo que
repercute de manera negativa en su salud, bienestar
y perspectivas presentes y futuras.

El proyecto cuenta con la participacion, el compro-
miso y la vision de adolescentes y jovenes locales
en el proceso de creacion de politicas publicas para
intentar generar una transformacion en el sistema
que repercuta positivamente en jovenes de otras
ciudades del pais. La involucracion de este colec-
tivo es imprescindible, ya que lidera debates sobre
seguridad vial y movilidad urbana en los que también
se aborda el derecho de acceso a la ciudad, el
vinculo entre la movilidad urbana y la desigualdad
de oportunidades de vida. Durante el periodo 2024,
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Foto 5. Rio de Janeiro 2023: adolescentes y jovenes participantes en talleres sobre el derecho a la
movilidad con estudiantes de escuelas publicas. Programa Unicef - Abertis.
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mas de 1.000 nifos y jovenes han participado en las formaciones
y las distintas actividades vinculadas al proyecto en Brasil, llegando
a mas de 10.000 personas alrededor de su comunidad. Entre otras
medidas, los adolescentes han propuesto cambios para hacer su
camino a la escuela mas seguro, los cuales seran implementados a
nivel mundial, y seguiran promoviendo mejoras de movilidad urbana
segura con las autoridades.

Ademas del trabajo que se esta trabajando en Brasil, la alianza
estratégica que mantienen ambas organizaciones busca promover
una movilidad segura y sostenible para nifios y jovenes en India, asi
como el acceso a educacion STEM (estudios relacionados con la
ciencia y la tecnologia) para nifias y adolescentes en México.

Rio de Janeiro 2023: adolescentes y jovenes participantes en talle-
res sobre el derecho a la movilidad con estudiantes de escuelas
publicas.

“El sector privado tiene un papel clave en la solucion de los desafios
sociales, y en la Fundaciéon Abertis estamos
convencidos de que, desde nuestra activi-
dad, podemos contribuir significativamente
a promover el derecho a una movilidad
segura y sostenible”, afirma la Presidenta
de la Fundacion Abertis, Elena Salgado.
“En todos los paises en los que operamos,
nos llena de orgullo ver el impacto positivo
que estamos logrando gracias a nuestra
alianza con UNICEF, especialmente en Brasil,
donde nuestra colaboracion esta ayudando
a fomentar una movilidad mas inclusiva y
accesible para todos. Es un compromiso
que refleja nuestra conviccion de que el cre-
cimiento y el bienestar social pueden y deben
ir de la mano.”

Desde UNICEF ponen en valor que, gracias

a la alianza que mantienen con Fundacion
Abertis, se esta promoviendo en Brasil la
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Abertis, a traves de su Fundacion
sus alianzas, muestra como el
2ctor privado puede desempenar
apel fundamental en el impulso
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creacion de entornos mas seguros y sostenibles para los nifos,
ninas y jovenes —por ejemplo, en su camino a la escuela o centro
de estudios—, e impulsando la mejora de normas vy legislaciones en
materia de seguridad vial.

La alianza con UNICEF se complementa con una colaboracion con
el Institut Guttmann, hospital de referencia internacional altamente
especializado en el tratamiento médico-quirirgico y la neurorreha-
bilitacion de personas afectadas por una lesion medular. Su apoyo
se centra en la promocion de aquellas actividades enfocadas a la
prevencion de accidentes de trafico y sus secuelas en el sistema
nervioso central.

Ademas del proyecto “Geracdo que move” y siguiendo con el obje-
tivo del fomento de la seguridad vial, Abertis y su Fundacion vienen
impulsando desde 2003 la creacion de diferentes catedras en cola-
boracion con reconocidas universidades e instituciones académicas
de 7 paises, entre los que destaca Brasil. Convocan anualmente
el Premio Abertis, dirigido a estudiantes de grado y doctorado

Foto 6. Programa Unicef - Abertis.
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de todas las universidades del pais, en el ambito de la
Gestion de Infraestructuras de Transporte y la Seguridad
Vial, considerando todos los factores técnicos, ambien-
tales, sociales y econémicos.

Asimismo, las Catedras Abertis, junto con las universi-
dades, favorecen el desarrollo del capital intelectual y
contribuyen a poner al servicio de toda la comunidad de
expertos en particular y de la sociedad en general los
avances registrados en su ambito, con el objetivo Ultimo

de mejorar siempre la movilidad y la calidad de vida de
las personas.

En definitiva, Abertis, a través de su Fundacion y sus alianzas, mues-
tra como el sector privado puede desempenar un papel fundamental
en el impulso de una movilidad méas segura, sostenible e inclusiva,
ayudando a construir sociedades mas resilientes y con mayores
oportunidades para todos.

Ambas han consolidado un compromiso integral con la seguridad
vial y la sostenibilidad a través de una amplia experiencia y de la
implementacion de estrategias innovadoras en las carreteras. Este
compromiso se traduce en iniciativas concretas para reducir la
siniestralidad vial y mejorar la calidad de vida de las personas en los
territorios donde operan, a través de la colaboracion con entidades
como UNICEF vy el Institut Guttmann.

La alianza estratégica con UNICEF representada en Brasil es un
ejemplo claro de como el sector privado puede contribuir a enfrentar
retos sociales involucrando a los jovenes en el desarrollo de politicas
publicas para mejorar la seguridad vial. Y el compromiso del grupo
con la formacién y el desarrollo de conocimiento a través de las
catedras y el Premio Abertis, en colaboracién con universidades
de distintos paises, fortalecen el capital intelectual y buscan aportar
soluciones técnicas y sociales que impacten positivamente en la
movilidad y el bienestar de los ciudadanos.

Fundacion Abertis acaba de cumplir 25 anos de impacto social,
medioambiental y cultural a través de alianzas estratégicas en mas
de 10 paises. Desde 1999 ha contribuido al desarrollo sostenible de
los territorios donde el Grupo tiene actividad, en ambitos como la
seguridad vial, el medio ambiente, la accion social y la cultura, y su
labor se ha integrado dentro de la Estrategia de Sostenibilidad de
Abertis. A lo largo de estos afnos, ha impulsado alianzas estratégicas
alrededor del mundo, con especial impacto en paises como Espana,
Brasil, India, México o Francia, entre otros.

Acerca de Abertis

Abertis es uno de los operadores de referencia internacional en la
gestion de autopistas de peaje, con cerca de 8.000 km de vias
de alta capacidad y calidad en 15 paises de Europa, América y
Asia. Para Abertis, la seguridad de los conductores es la prioridad.
Comprometida con la investigacion y la innovacion, Abertis aina los
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Foto 7. Programa Unicef - Abertis.

avances en las infraestructuras de alta capacidad con las nuevas
tecnologias para impulsar soluciones innovadoras de cara a afrontar
los retos de la movilidad del futuro.

Acerca de Fundacion Abertis

La Fundacion Abertis nacié en 1999 como entidad sin animo de
lucro, con el objetivo de contribuir al desarrollo sostenible de los
distintos territorios y paises donde el Grupo Abertis esta presente.

La Fundacion Abertis lleva a cabo acciones destinadas a la mejora de la
seguridad vial con el objetivo de reducir la siniestralidad. Estas acciones
estan enfocadas a la educacion vial infantil, a la sensibilizacion de los
jovenes vy a la prevencion en el caso de los conductores mayores.

También promueve acciones sociales en favor de los colectivos
mas desprotegidos, incorporandolas a sus acciones de seguridad
vial en favor de la sostenibilidad y el medio ambiente. Ademas,
complementa las actividades del Grupo Abertis en los paises donde
estéa presente, como Espana, Francia, Puerto Rico, Chile, Argentina,
Brasil, México, ltalia, Estados Unidos o India, y contribuye al desa-
rrollo de la Red Internacional de Catedras Abertis.

Acerca de UNICEF

UNICEF trabaja en algunos de los lugares mas dificiles para llegar a
los nifios y nifas mas desfavorecidos del mundo. En 190 paises y
territorios, trabajan para cada nifio, en todas partes, cada dia, para
construir un mundo mejor para todos.
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Analisis macro de la siniestralidad vial en

Iberoameérica

Macro Analysis of Road Traffic Accidents in Ibero-America

Enrique MIRALLES OLIVAR
Director Técnico. Asociacion Espariola de la Carretera

RESUMEN

ABSTRACT

La siniestralidad vial en Iberoamérica constituye uno de
los principales retos en el marco del Decenio de Accién
para la Seguridad Vial 2021-2030. Aunque algunos
paises han logrado avances significativos, las tasas de
mortalidad y lesiones varian significativamente, refle-
jando desigualdades estructurales.

Entre los logros destacados se encuentran la consolida-
cién de marcos normativos en paises como Argentina,
Brasil y Espafia, la implementacion de proyectos piloto
basados en sistemas seguros y la mejora en la recopi-
lacion y andlisis de datos. Sin embargo, aun persisten
importantes limitaciones, como la desigual aplicacion
de las leyes, la insuficiencia de campafas educativas y
la fragmentacion de la gobernanza regional.

Factores emergentes como el crecimiento del parque
automotor y el aumento del uso de motocicletas han
agravado los riesgos, mientras que la infraestructura
vial sigue siendo deficiente en muchas areas rurales y
periurbanas.

De cara al futuro, se recomienda fortalecer las politicas
publicas, promover la cooperacién regional, integrar
tecnologias avanzadas de control y gestion del trafico,
asi como fomentar la educacion vial para transformar la
cultura de movilidad.

PALABRAS CLAVE: Seguridad Vial, Iberoamérica,
2021-2030, Plan Mundial,
Reduccidn de victimas mortales
a la mitad
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Road traffic accidents in Ibero-America represent one of
the main challenges within the framework of the Decade
of Action for Road Safety 2021-2030. Although some
countries have made significant progress, mortality and
injury rates vary widely, reflecting structural inequalities.

Notable achievements include the consolidation of
regulatory frameworks in countries such as Argentina,
Brazil, and Spain, the implementation of pilot projects
based on safe systems, and improvements in data
collection and analysis. However, significant limitations
persist, such as uneven enforcement of laws, insufficient
educational campaigns, and fragmented regional
governance.

Emerging factors, such as the growth of the vehicle
fleet and the increased use of motorcycles, have
exacerbated risks, while road infrastructure remains
deficient in many rural and peri-urban areas.

Looking ahead, it is recommended to strengthen
public policies, promote regional cooperation, integrate
advanced traffic control and management technologies,
and encourage road safety education to transform
mobility culture.

KEY WORDS: Road Safety, Ibero-America,
2021-2030, Global Plan, Halving
Fatalities.
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Contexto global de la seguridad vial

La seguridad vial constituye un problema de salud publica y desa-
rrollo social de alcance global. Segun el informe mas reciente de la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS)"Y, en 2021 se registraron
aproximadamente 1,19 millones de muertes por siniestros viales,
pudiendo alcanzar las lesiones no mortales los 50 millones de casos,
muchas de las cuales pueden derivar en lesiones permanentes.
Estas cifras colocan a los siniestros viales como la principal causa
de muerte entre personas de 5 a 29 anos, afectando desproporcio-
nadamente a los paises de ingresos bajos y medios, que concentran
mas del 90% de estas fatalidades, pese a tener solo la mitad de los
vehiculos registrados en el mundo.

El impacto de esta crisis no se limita al sufrimiento humano. Los
costes econdmicos y sociales derivados de los siniestros viales
representan entre el 1% y el 3% del Producto Interno Bruto (PIB) de
los paises, lo que asciende a cientos de miles de millones de euros
anuales. Esto plantea un desafio multidimensional que trasciende la
seguridad vial, ya que afecta a la movilidad sostenible, la equidad
social y el desarrollo econdmico.

En este contexto, Naciones Unidas ha impulsado iniciativas globales
como el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, cuyo
objetivo principal fue estabilizar y reducir las muertes y lesiones viales
mediante un enfoque integrado de sistemas seguros. Esta primera
etapa sento las bases para el actual Decenio de Accion 2021-2030,
que busca reducir en un 50% las muertes y lesiones viales para
el final del periodo, alineandose con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS)", particularmente con las metas 3.6 y 11.2.

Importancia de Iberoamérica en la agenda global

Iberoamérica, conformada por paises de América Latina, Espana
y Portugal, tiene un gran peso en la agenda global de seguridad
vial. Con una poblacion combinada que supera los 600 millones de
habitantes, la region se enfrenta a una alta incidencia de la sinies-
tralidad vial, con tasas de mortalidad significativamente superiores
al promedio global en varios paises. Entre los desafios destacan la

Los costes economicos y
sociales derivados de los
siniestros viales representan
entre el 1% y el 3% del

Producto Interno Bruto (PIB)
de los paises, lo que asciende
a cientos de miles de millones
de euros anuales.

heterogeneidad del desarrollo econémico, la variabilidad en la cali-
dad de las infraestructuras viales y las limitaciones en la aplicacion
efectiva de politicas publicas.

A pesar de estas dificultades, algunos paises iberoamericanos
han logrado avances significativos. Por ejemplo, Chile, Uruguay y
Costa Rica presentan tasas de mortalidad vial relativamente bajas
en comparacion con el resto de los paises de la region, dado que
algunos como Honduras, Paraguay y Bolivia contindan presentando
tasas alarmantes que superan los 17 fallecidos por cada 100.000
habitantes, segun datos de 2021.

La importancia de Iberoamérica no solo radica en su carga de sinies-
tralidad, sino también en su potencial para implementar y escalar
medidas efectivas. Numerosos paises de la region han puesto en
marcha iniciativas como las auditorias de seguridad vial, el fortaleci-
miento de la legislacion sobre consumo de alcohol y la promocion
del uso de cascos en motocicletas, aunque su implementacion varia
ampliamente. Ademas, el crecimiento acelerado del parque vehi-
cular, especialmente de motocicletas, plantea un reto que requiere
atencion urgente.

En el marco del Segundo Decenio de Accion para la Seguridad Vial,
lberoamérica tiene una oportunidad Unica para liderar la transfor-
macion hacia sistemas de transporte mas seguros y sostenibles. La
cooperacion entre paises, la implementacion de soluciones basadas
en datos y el intercambio de buenas practicas seran fundamentales
para alcanzar las metas globales y mejorar la calidad de vida de
millones de ciudadanos.

Antecedentes: El Plan Mundial para el Decenio
de Accion 2011-2020

El Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020" fue pro-
clamado por la Asamblea General de las Naciones Unidas con el
propoésito de abordar la creciente crisis global de siniestralidad vial.
Este plan buscé estabilizar y, posteriormente, reducir el nimero de
muertes y lesiones por siniestros viales mediante un enfoque integral
y multisectorial.
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Figura 1. Evolucion de la tasa de fallecidos por 100.000 habitantes en Latinoamérica en el periodo 2011-2019. Fuente: OMS, 2019.

La estrategia principal del decenio se baso en el enfoque de siste-
mas seguros, que reconoce que los errores humanos son inevitables
y, por lo tanto, la infraestructura vial, los vehiculos y las politicas
deben estar disefiados fundamentalmente para mitigar las conse-
cuencias de dichos errores, sin olvidar la prevencion. Este enfoque
se estructurd en torno a cinco pilares fundamentales:

1. Gestion de la seguridad vial: fortalecer la capacidad institucio-
nal y de gobernanza.

2. Vias de trénsito e infraestructura mas seguras: garantizar
que el disefo y el mantenimiento tengan en cuenta a todos los
usuarios.

3. Vehiculos més seguros: promover estandares que reduzcan el
riesgo de lesiones en siniestros viales.

4. Usuarios de las vias mas seguros: fomentar comportamientos
responsables, como el uso de cinturones de seguridad, cascos
y sistemas de retencion infantil.

5. Mejoras en la atencién post-siniestro: garantizar el acceso a
servicios de emergencia y rehabilitacion.

En Iberoamérica, los paises adoptaron diversas medidas para ali-
nearse con los objetivos del primer decenio:

e Legislacién y gobernanza: Algunos paises, como Argentina, Brasil
y Costa Rica, reforzaron su marco normativo para incluir limites mas
estrictos de velocidad, uso obligatorio de cinturones de seguridad y
sanciones por conducir bajo los efectos del alcohol.

e |nfraestructura segura: En México, Chile y Colombia se imple-
mentaron auditorias de seguridad vial y proyectos piloto para
redisenar intersecciones y carreteras de alta peligrosidad.

e Camparias de sensibilizacion: Paises como Espafia y Uruguay

desarrollaron campanas mediaticas para promover el uso del
casco y reducir el consumo de alcohol al conducir.
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e Fortalecimiento institucional: Varias naciones establecie-
ron agencias lideres en seguridad vial, como la Agencia
Nacional de Seguridad Vial en Argentina. También se cred
el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEIV)
como plataforma regional para el intercambio de datos vy
buenas practicas.

Resultados del periodo 2011-2020 en
Iberoamérica

Durante el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020,
Iberoamérica registré6 avances moderados en la estabilizacion de
las tasas de mortalidad vial, aunque con variaciones significativas
entre paises. En general, la region experimenté una tendencia a
la estabilizacion de las cifras de mortalidad, con algunos paises
logrando reducciones notables, mientras que otros mantuvieron
tasas elevadas.

Segun los datos disponibles, la tasa de mortalidad por siniestros
viales en Iberoamérica al final del periodo se encontraba cercana a
las 18 muertes por cada 100.000 habitantes. Por ejemplo, México
y Perl lograron mantener tasas relativamente bajas (12,8 y 13,6,
respectivamente, en 2019), mientras que algunos paises alcanzaron
tasas alarmantemente altas, superiores a 20.

En términos de distribucion por sexo, se repite un patrén similar al
de otras partes del mundo, con un 80% de victimas mortales hom-
bres por un 20% de mujeres.

Logros destacados:

e Reformas legislativas: Paises como Brasil y Argentina adopta-
ron leyes mas estrictas sobre limites de velocidad, consumo de
alcohol y el uso obligatorio de cascos y cinturones de seguridad.

e Fortalecimiento institucional: La creacion del OISEVI y observa-

torios nacionales mejor¢ la calidad de los datos y el seguimiento
de las tendencias de siniestralidad.
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Figura 2. Proporcién de la poblaciéon mundial, muertes causadas por el transito, vias interurbanas pavimentadas y vehiculos de motor matriculados, por nivel de
ingreso de los paises. Fuente: OMS, 2021.

e Camparias de sensibilizacion: Varios paises implementaron
campanas para reducir el consumo de alcohol al volante y pro-
mover el uso del cinturdn y el casco.

e Auditorias de seguridad vial en México y Brasil: Estos paises
lideraron iniciativas para identificar y mejorar puntos criticos en
la infraestructura, si bien la sistematizacion de esta herramienta
todavia no es un hecho.

e Estrategia nacional de movilidad sostenible en Chile: La
promocion del transporte publico, junto con mejoras en las
vias y campanfas de concienciacion, ha reducido los indices de
siniestralidad.

e Fortalecimiento del control de velocidad en Argentina: La
implementacion de radares y puntos de control ha mejorado
significativamente el cumplimiento de limites de velocidad.

Limitaciones persistentes:

e Desigualdad en la aplicacion de normativas: En muchos paises
las leyes existen, pero no se aplican de manera uniforme, espe-
cialmente en areas rurales o remotas.

e Falta de infraestructura segura: La calidad y cobertura de las
vias siguen siendo insuficientes, o que aumenta los riesgos para
peatones y ciclistas.

e Crecimiento descontrolado de motocicletas: Este fenémeno,
especialmente pronunciado en algunos paises, ha desafiado los
avances en seguridad vial.

Objetivos del Plan Mundial para el Decenio de
Accién 2021-2030

El Plan Mundial para el Decenio de Accion 2021-2030" fue apro-
bado con el objetivo central de reducir en un 50% las muertes y
traumatismos causados por siniestros viales para el ano 2030. Este
propdsito esta alineado con los Objetivos de Desarrollo Sostenible
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(ODS), en particular con la meta 3.6, relacionada con la salud vy el
bienestar, y la meta 11.2, que promueve sistemas de transporte
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.

Las prioridades estratégicas del segundo decenio incluyen:

e Implementaciéon del enfoque de sistemas seguros: Este
marco reconoce que los errores humanos son inevitables y
busca disefiar un sistema que reduzca el impacto de estos
errores a través de infraestructuras mas seguras, vehiculos
mas resilientes y politicas que protejan a los usuarios mas
vulnerables.

® Integracién con otras agendas globales: La seguridad vial se
aborda no solo como un problema independiente, sino como
un componente clave de la sostenibilidad ambiental, la equidad
social y la inclusion econémica.

e Enfoque en el transporte multimodal: Fomentar sistemas de
transporte publico, caminar y el uso de bicicletas como alterna-
tivas seguras y sostenibles a los vehiculos privados.

El enfoque de sistemas seguros es la piedra angular del plan pero,
ademas, este enfoque incluye la sostenibilidad como eje transversal,
promoviendo sistemas de transporte que reduzcan las emisiones de
gases de efecto invernadero y fomenten la movilidad activa, como
caminar y usar la bicicleta.

Durante el periodo 2021-2030, los paises de ingresos bajos y
medios, donde se concentran mas del 90% de las muertes por
siniestros viales, tendran un papel fundamental en la consecucion
de los objetivos del segundo decenio.

En Iberoamérica, esta categoria incluye a la mayoria de los paises,
que se enfrentan a desafios especificos, muy similares a los descri-
tos para el decenio anterior:

e Infraestructura deficiente: Un porcentaje significativo de la red

de carreteras presenta un disefio y equipamiento deficientes,
aumentando el riesgo para todos los usuarios.
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e Falta de aplicacion de leyes: Aunque muchos paises han adop-
tado normativas alineadas con las mejores practicas globales, la
implementacion y supervision siguen siendo insuficientes.

e Crecimiento acelerado del parque vehicular: Particularmente
de motocicletas, que representan un porcentaje significativo de
las muertes en muchos paises.

A pesar de estos retos, los paises iberoamericanos también tienen
una gran oportunidad de poner en marcha cambios significativos:

e Apoyo financiero y técnico internacional: Por medio de
entidades multilaterales, como el Banco Mundial o el Banco
Interamericano de Desarrollo, que ponen a disposicion de paises
de la region una gran cantidad de recursos para la mejora de las
infraestructuras y la seguridad vial.

e Innovacion y escalabilidad: Iniciativas como las auditorias de
seguridad vial en México y Brasil 0 el endurecimiento de leyes
en Argentina han demostrado que estos paises pueden liderar
soluciones innovadoras aplicables a otras regiones.

e Sensibilizacién y educacion vial: Campanas dirigidas a los
usuarios mas vulnerables, como motociclistas y peatones, pue-
den tener un alto impacto en la reduccion de la siniestralidad.

Evolucion de la siniestralidad en el periodo 2021-
2024 en Iberoamérica

Durante el periodo 2021-2024, se puede afirmar que existe una
gran variedad de situaciones en la region, con diferencias notables
en las tasas de mortalidad y lesiones entre los paises. Chile, con
10,3 muertes por cada 100.000 habitantes en 2021, destaca como
un ejemplo positivo en la region gracias a la implementacion de
estrategias basadas en sistemas seguros y una infraestructura vial
relativamente robusta. Por otro lado, paises como Paraguay y El
Salvador presentan tasas de mortalidad superiores a 20 muertes por
cada 100.000 habitantes, reflejando retos persistentes en la gestion
de la seguridad vial.

En paises de alta poblacion, como Brasil y México, la situacion tam-
bién es preocupante porque, aunque sus tasas de mortalidad no se
encuentran entre las mayores, cada ano registran un gran numero
de fallecidos debido a su tamano. Brasil reportd 31.468 muertes en
2021, con una tasa de 15,7 muertes por cada 100.000 habitantes,
mientras que México, aunque con una tasa inferior de 12, sigue
registrando un alto nimero absoluto de victimas (14.721) debido
a su gran poblacion y parque vehicular. Costa Rica y Uruguay,
con tasas de 15,5 y 13 respectivamente, han logrado resultados
intermedios, aunque todavia enfrentan desafios relacionados con
la implementacion de politicas efectivas y el control de la velocidad.

En contraste, paises como Espafna y Portugal, que forman parte de
la region iberoamericana en un contexto europeo, han alcanzado
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Acciones necesarias para acelerar
el cumplimiento de los Objetivos del
Decenio

Para avanzar hacia el cumplimiento de los objetivos del
Decenio de Accion 2021-2030, los paises iberoame-
ricanos deberan fortalecer y ampliar sus marcos nor-
mativos con politicas publicas integrales y sostenibles.
Esto incluye la implementacion de leyes estrictas sobre
limites de velocidad, uso de dispositivos de seguridad
y regulacion del consumo de alcohol y drogas en la
conduccion. Aunque muchos paises, como Argentina
y Brasil, ya cuentan con normativas avanzadas, su apli-
cacion sigue siendo desigual, especialmente en areas
rurales y periurbanas.

Es necesario garantizar que estas politicas estén res-
paldadas por recursos adecuados y planes de accion
especificos que incluyan objetivos medibles. Ademas,
los gobiernos deben priorizar la inversion en infraestruc-

tura segura, especialmente en regiones con alta inci-
dencia de siniestralidad, asegurando que las vias estén

Figura 3. Evolucion de la tasa de mortalidad por milléon de habitantes (2001-2021).

Fuente: Statistical Pocketbook UE.

tasas significativamente mas bajas", con 3,2 y 5,4 muertes por cada
100.000 habitantes en 2021, respectivamente. Esto se debe en gran
medida a su avanzada infraestructura, sistemas normativos consoli-
dados y campafias de educacion vial sostenidas. Sin embargo, como
casi todos los paises europeos, Espana y Portugal atraviesan un
periodo de estabilizacién o asintotizacion™ de las cifras de victimas
mortales.

Factores que impactan en la seguridad vial

El crecimiento del parque automovilistico en Iberoamérica ha sido
un factor determinante en la evolucion de la siniestralidad vial. Brasil,
con mas de 111 millones de vehiculos registrados en 2021, lidera la
region, seguido por México, con mas de 53 millones de vehiculos.
En paises como Argentina y Perl, los registros alcanzaron 26,4
millones y 7,6 millones de vehiculos respectivamente, reflejando un
aumento sostenido en la motorizacion.

Este incremento plantea desafios para las ciudades, que se enfren-
tan a una mayor contaminacion y a una infraestructura incapaz de
absorber el trafico adicional.

En paises como Paraguay o Bolivia, las motocicletas han experimen-
tado un gran auge. En Paraguay, mas del 60% de las muertes viales
en 2021 involucraron a motociclistas, un patron similar se observa
en otros paises de la region. Este crecimiento responde a factores
econdmicos, como el bajo costo de adquisicion y mantenimiento,
pero también pone de manifiesto la falta de politicas especificas para
proteger adecuadamente a estos usuarios.
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disehadas para proteger a los usuarios mas vulnerables,
como peatones, ciclistas y motociclistas.

La colaboracion entre paises es de vital importancia a la hora
de enfrentar desafios comunes y compartir soluciones efectivas.
Iniciativas como el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial
(OISEVI) han demostrado ser herramientas valiosas para el intercam-
bio de datos y buenas préacticas, pero su alcance podria ampliarse
con mayor apoyo financiero y politico.

La region debe fomentar acuerdos bilaterales y multilaterales para
coordinar estrategias de seguridad vial, como campanas regionales
de concienciacion o el desarrollo de estandares comunes para
infraestructuras y vehiculos. Ademas, se podria aprovechar la expe-
riencia de paises como Espafa y Portugal, que han logrado avan-
ces significativos en seguridad vial, para transferir conocimientos
mediante una estrategia de fortalecimiento institucional, asesorando
en la implementacion de medidas que han demostrado ser eficaces
en Europa, pero siempre teniendo presente la realidad y caracteris-
ticas propias de los paises de América Latina.

La tecnologia y los datos representan herramientas muy Utiles para
mejorar la seguridad vial. Paises como Chile y Uruguay ya han
comenzado a utilizar sistemas avanzados de seguimiento y control,
como radares para el cumplimiento de limites de velocidad y plata-
formas digitales para recopilar datos en tiempo real. Estas iniciativas
podrian escalarse a toda la region en el medio plazo.

La inversion en tecnologias que permitan la gestion eficiente del
trafico, como sistemas de transporte inteligentes (ITS) y en plata-
formas de andlisis que identifiquen patrones de riesgo y optimicen
la asignacion de recursos traera consigo mejoras muy significativas.
Ademas, los datos recopilados deben ser accesibles para investiga-
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dores y responsables de politicas, facilitando la toma de decisiones
basada en las evidencias.

La seguridad vial no puede depender exclusivamente de los gobiernos;
requiere la implicacion activa de la ciudadania. Las campafias de edu-
cacion vial deben intensificarse para promover una cultura de respeto y
responsabilidad en las vias. Paises como Espafia han demostrado que
la educacion constante puede transformar los comportamientos de los
usuarios, reduciendo significativamente la siniestralidad.

Es necesario adaptar estas campanas a las realidades locales,
enfocandose en los usuarios mas vulnerables, como motociclis-
tas, peatones y ciclistas. Ademas, se debe establecer canales
de participacion que permitan a las comunidades colaborar en la
identificacion de problemas de seguridad vial y en la propuesta de
soluciones. El enfoque inclusivo no solo aumenta la efectividad de
las politicas, sino que también genera una mayor aceptacion social
de las medidas implementadas.
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La siniestralidad con
fauna en nuestras
carreteras

Lourdes DIAZ TORIBIO
Ingeniera de Caminos. Departamento Tecnico

Asociacion Espariola de la Carretera

n los ultimos anos se ha puesto de manifiesto una alteracion
en el comportamiento de los animales que han expandido
sus areas de campeo llegando a adentrarse en zonas urba-
nas y peri-urbanas, playas y parques, atravesando para ello
infraestructuras de transporte, con el consiguiente riesgo
tanto para las personas como para los propios animales.
Entre las posibles causas de este cambio de conducta, se
puede citar el progresivo abandono del campo, el efecto
de la pandemia por Covid-19, los inviernos mas suaves, la
escasez de depredadores naturales y las alteraciones de
sus habitats, que les crean la necesidad de buscar nuevas
fuentes de alimento, aumentando asi sus desplazamientos.
Se reconoce, ademas, una sobreabundancia de determina-
das especies, que conlleva multitud de efectos adversos,
como danos a la agricultura y a la silvicultura, riesgo para la
seguridad vial, al aumentar la posibilidad de colisiones entre
vehiculos y animales, e infecciones que pueden ser compar-
tidas tanto con seres humanos, como es el caso de enfer-
medades transmitidas por garrapatas, como con el ganado,
como la peste porcina africana. El Ministerio de Agricultura,

Pesca y Alimentacion reconoce un fuerte crecimiento del
numero de jabalies en los ultimos 40 anos, asi como una
aceleracion del incremento anual; ya en 2021 se estimaba
que en Espafia habia en torno a 1.200.000 jabalies, y se
mencionaba que esa cantidad podria duplicarse en 2025.

En consecuencia, en el periodo 2013-2022, segun los datos

publicados por la Direccion General de Trafico, los siniestros con
implicacion de animales con dafios materiales en los vehiculos
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se han duplicado en Espana, superando los 35.000 accidentes
en 2022. A pesar de que se ha registrado un descenso en los
casos de siniestros con victimas, su numero sigue siendo elevado
(en 2022 se registraron 505, resultando 2 fallecidos, 35 heridos
hospitalizados y 637 heridos no hospitalizados). Los Ultimos datos
disponibles consolidan esta tendencia: en el ano 2023 se ha
producido en vias interurbanas un total de 35.047 siniestros con
implicacion de fauna; de ellos, 504 registraron victimas, resultando
6 personas fallecidas, 43 heridos hospitalizados y 640 heridos no
hospitalizados.

A los riesgos para la seguridad vial de los siniestros con implicacion
de animales y los danos materiales derivados de estos, se deben
anadir los riesgos para determinadas especies de animales que
pueden verse amenazadas por este impacto. El nimero anual de
animales victimas no se conoce y es dificil de cuantificar, entre otras
cosas, porque existe una alta proporcion de siniestros no reportados
(sobre todo aguéllos que no dan lugar a victimas) y falta informacion
de detalle de una buena parte de los accidentes.

Ante esta situacion, las administraciones de carreteras estan
aumentando sus esfuerzos para eliminar o reducir, en la medida
de lo posible, la siniestralidad vial con implicacion de fauna. Son
varias las administraciones que han desarrollado el concepto de
tramo de concentracion de siniestralidad vial con implicacion de
animales, a fin de optimizar los recursos disponibles y mejorar la
seguridad en estos puntos. Recientemente, la Subdireccion General
de Carreteras de Conservacion y Gestion de Activos, en su Nota de
Servicio 02/2024, ha definido los Tramos con Especial Frecuencia
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de Incidentes Viales con implicacion de Animales (TEFIVA) como
tramos de una longitud minima de 1 kildmetro en los que en los Ulti-
mos 5 anos se han registrado al menos 10 incidentes con fauna de
cierto tamafo y alguno de ellos ha ocasionado al menos un siniestro
con victimas.

Asimismo, se impulsa la implantacion de medidas de mitigacion
con los objetivos de mejorar la seguridad de los usuarios de la via,
reducir la mortalidad directa de la fauna silvestre y proporcionar
oportunidades de cruce seguro para los animales. Es facil encontrar
en nuestras carreteras medidas que buscan alertar al conductor,
como pueden ser la sefalizacion de advertencia o la sefalizacion
dinamica inteligente; medidas que buscan alejar a los animales de
la carretera, como disuasores, barreras de olor, cerramientos, pasos
canadienses, vallados virtuales, etc., y medidas enfocadas en permi-
tir la permeabilidad de fauna, facilitando cruces seguros de las vias,
como pasos de fauna o ecoductos.

Tanto el sector privado (empresas de conservacion, de equipamien-
to, de tecnologia, etc.) como el ambito de la investigacion estan
trabajado en el desarrollo de nuevas y mejores soluciones para
contribuir al objetivo de reduccién de la siniestralidad vial con impli-
cacion de animales, muchas de las cuales ya se han implantado o se
estan implantando en nuestro pais. Si bien algunas soluciones han
registrado reducciones de la siniestralidad, en ocasiones superiores
al 20%, la mayoria de las medidas instaladas tiene una efectividad
limitada que se va reduciendo con el paso del tiempo; situacion
probablemente relacionada con la capacidad de los animales de
adaptarse a nuevas circunstancias, acostumbrandose a la presencia
de los diferentes elementos disuasorios.

correteras

A los riesgos para la
seguridad vial de los
siniestros con implicacion
de animales y los danos
materiales derivados, se
deben anadir los riesgos

para determinadas
especies, que pueden
verse amenazadas por
este impacto.

En general, existe una falta de metodologias para evaluar la eficacia
de las soluciones implantadas con el fin de reducir la siniestralidad
con fauna; una metodologia de este tipo requeriria al menos carac-
terizar los tramos donde se van a instalar las soluciones, identificar
tramos de control de caracteristicas similares donde no se implante
la solucién, identificar las variables que se van a considerar, estable-
cer plazos de estudio, recopilar datos en los tramos donde se han
implantado las medidas y en los tramos de contraste, y analizar los
resultados para extraer conclusiones relevantes acerca de la efectivi-
dad de la solucién. Actualmente, se estan poniendo en marcha inte-
resantes actuaciones en la red de carreteras del Estado y en otras
redes autonémicas, forales y locales, que supondran una fuente de
informacion muy Util.

Es necesario seguir avanzado, promoviendo la implantacion de
medidas innovadoras, desarrollando un procedimiento de analisis
que permita identificar la verdadera efectividad de las medidas y
apoyando la creacion de redes de conocimiento que permitan dar
a conocer las soluciones existentes y los resultados obtenidos en
reduccion de la siniestralidad, desde el convencimiento de que las
experiencias que se estan implantando en algunos territorios pue-
den ser de utilidad en otros.

Sobre este tema, la Asociacion Espafnola de la Carretera (AEC) ha
realizado para la Direccion General de Trafico un estudio especifico,
que pretende analizar la situacion actual en Espana y recopilar las
soluciones que se han implantado en nuestra red viaria y en otros
paises. Se trata, sin duda, de un reto de seguridad vial para los
préximos anos, asi como desde la perspectiva del cuidado de nues-
tra biodiversidad. M
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ICEX apoya Ia
mtérnacmnahzacmn
| del sector de la
seguridad vial

Marta VALERO SAN PAULO
Directora de Infraestructuras y Tecnologia Industrial
ICEX Espana Exportacion e Inversiones

no de los medidores del éxito de nuestro trabajo es el impac-
to de las actividades que organiza ICEX. Generalmente, o
medimos en numero de empresas participantes, cantidad
de reuniones B2B organizadas y, a medio plazo, contratos

firmados por nuestras empresas. En el caso del apoyo a la
seguridad vial, uno de esos medidores puede ser el de vidas
salvadas, lo que sin duda marca la magnitud de la importan-
cia del apoyo a las actividades que organizamos juntamente
con la Asociacion Espanola de la Carretera (AEC).

Son ya muchos anos de apoyo mutuo y de busqueda de espacios
en comun en los que trabajar, que se amplian con el paso del
tiempo. El foco es, principalmente, Latinoamérica, donde, ademas,
contamos con el respaldo de organismos multilaterales como el BID
y el Banco Mundial. El trabajo de difundir la experiencia espafnola en
otros paises esta ayudando a mejorar su seguridad vial, a la vez que
conseguimos generar oportunidades de negocio para las empresas
espafiolas del sector.

Un aflo mas, es un placer apoyar a la AEC en la organizacion del
congreso InterCISEV, punta de lanza de este intercambio de expe-
riencias con América Latina en el campo de la seguridad vial. En esta
ocasion se pone la vista en Brasil, donde esperamos estar también
el ano proximo detras de la organizacion del CISEV en Sao José dos
Campos, en el estado de Sao Paulo.

En ICEX nuestro principal desafio es conseguir cruzar la oferta
espanola con la demanda internacional, adaptando nuestras herra-
mientas a las necesidades de cada sector. Asi, entendemos que, en
el caso de la seguridad vial, el enfoque ha de ser fundamentalmente
institucional, y aqui es donde entra la colaboracion de ICEX y AEC,
que pueden ser catalizadores del sector en su presentacion a orga-
nismos internacionales.

Nuestra forma habitual de trabajo es la celebracion de jornadas
especfficas, tanto en Espaha como en el extranjero, que acom-
panamos de visitas técnicas -de las empresas a los proyectos en
marcha, de organismos extranjeros a ejemplos espanoles similares
a lo que proyectan-, con la mayor flexibilidad para favorecer el posi-
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cionamiento de nuestras empresas ante la autoridad responsable.
Nuestro fin sera siempre que haya impacto en la empresa espanola,
un impacto que, como deciamos en el caso de la seguridad vial,
afecta de forma importante a la calidad de vida.

Se trata, ademas, de un sector con espacio para las empresas
que apuestan por la innovacion y las soluciones tecnolégicas. Con
organismos multilaterales también estamos trabajando en este
sentido, entendiendo que la innovacion es un factor diferenciador
y fundamental a la hora de competir en mercados internacionales.

En resumen, son multiples las oportunidades y esperamos que ICEX
pueda estar presente en todas ellas, apoyando a la AEC y al sector
espafol de la seguridad vial a exportar su conocimiento y experien-
cia. Deseamos lo mejor para esta nueva edicion de InterCISEV y
animamos a todas las empresas a acercarse a ICEX para conocer
nuestra oferta de servicios a su disposicion para la promocion de su
internacionalizacion.
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Un sector muy solidario

Juan José POTTI

Presidente de Asefma (Asociacion Espariola
de Fabricantes de Mezclas Asfalticas)

| pasado 29 de octubre iniciamos la XIX Jornada Nacional
de Asefma en Madrid. En esta ocasion, nos saliamos de las
Ultimas tematicas, centradas en la digitalizacion o en las ini-
ciativas ambientales, para abordar un aspecto que preocupa
mucho, cada dia mas, a todo el sector de la construccion: la
dificultad para atraer el talento joven a nuestra actividad. El
titulo de la XIX Jornada no dejaba lugar a dudas: “Atrayendo
el talento joven al sector mas innovador de la carretera”.
Quizés haya sido la primera vez que una asociacion aborda
esta problematica de manera tan clara.

El programa de la jornada result6 muy atractivo, pues se con-
siguid que participasen importantes referencias nacionales: la
Confederacion Nacional de la Construccion y el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible, asi como referencias inter-
nacionales de Europa (EAPA y Routes de France) y Estados
Unidos (NAPA, la asociacion estadounidense homologa a
Asefma).

Las conclusiones fueron demoledoras. No tanto o exclusivamente

por la dificultad para atraer al talento joven, sino mas bien por la
urgencia de renovar unas plantillas de trabajadores que presentan
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en todos los paises edades medias muy proximas a la jubilacion.
Es, por tanto, un problema muy grave que urge abordar de manera
inmediata.

Ese dia, lo recuerdo perfectamente. El trafico fue muy dificil, llovia
de manera muy importante sobre la ciudad de Madrid y tuvimos
que modificar el programa para poder acoplarnos a las dificultades
generadas por el embotellamiento para la llegada de algunos confe-
renciantes. De cualquier manera, nada hacia presagiar lo que estaba
a punto de producirse esa misma tarde.

La tarde del 29 de octubre, desgraciadamente, ha pasado a la
memoria colectiva como la tarde en la que las inundaciones fueron
consecuencia de una catastrofe ambiental causada por una gota fria
o depresion aislada en niveles altos (DANA) que comenzé ese 29 de
octubre de 2024 en el este de Espana, afectando en distinta medi-
da a zonas de las comunidades autonomas de Andalucia, Aragon,
Castilla-La Mancha, Catalufia y Comunidad Valenciana.

La tormenta, definida meteoroldgicamente como sistema convec-

tivo de mesoescala, provoco lluvias torrenciales que acumularon
mas de 700 I/m2 en algunos de los observatorios de AVAMET, con
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la estacion Mas de Calabarra, en Turis, a la cabeza: 771,8 I/m2.
Ademas, se registraron 640,8 I/m? en el observatorio de Canyapar, o
600,2 I/m2 en el observatorio de los Felipes de Chiva, lo que produjo
el desbordamiento de varios rios y barrancos en la vertiente medi-
terranea y una serie de inundaciones relampago que fueron espe-
cialmente catastrdficas en la provincia de Valencia. Los datos de la
AEMET evidencian la magnitud extrema de la riada: con un periodo
de retorno de 1.000 anos.

En la mafiana siguiente, 30 de octubre, segundo dia de la XIX
Jornada Nacional, comenzamos pidiendo un minuto de silencio
porque ya todos éramos conscientes de que lo que habiamos sufri-
do en Madrid el dia anterior eran simplemente inconvenientes de la
lluvia, pero, en algunas comunidades auténomas, en particular en la
Comunidad Valenciana, las imagenes eran sobrecogedoras, dando
comienzo las tareas de rescate de mucha gente desaparecida.

No quiero juzgar aqui ni valorar la gestion posterior a esta enorme
catastrofe. Se ha dicho y se sigue diciendo mucho acerca de quie-
nes deberian haber actuado y a quienes les corresponde la respon-
sabilidad. Todos tenemos una opinidn a este respecto.

Lo que quisiera destacar hoy aqui es la capacidad de reaccion y la

total disponibilidad que ha demostrado este sector ante una catas-
trofe de esta magnitud.
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muy orgulloso
de la capacidad y
de la eficacia que ha
demostrado el mundo
de la carretera para poder
recuperar en tiempo
record vias, carreteras, : Vv,
puentes, estructuras,
aparcamlentos -

El dia 30 de octubre era miércoles y estabamos todos conmocio-
nados con las imagenes que nos seguian llegando por television y
a través de nuestros moviles via redes sociales. La magnitud de la
tragedia superaba cualquier referencia.

El viernes 1 de noviembre, festividad de Todos los Santos,
llegaron a mi correo electrénico iniciativas para poder mandar
maquinas y personal a las zonas afectadas. La respuesta no se
hizo esperar y ese mismo fin de semana enviamos maquinaria y
equipos humanos de muchas empresas del sector para prestar
ayuda. La respuesta fue, asi pues, inmediata, incondicional y
solidaria. Me siento muy orgulloso de la capacidad y de la efi-
cacia que ha demostrado el mundo de la carretera para poder
recuperar en tiempo récord vias, carreteras, puentes, estructuras,
aparcamientos, etc.

Creo sinceramente que este sector, administraciones de carreteras
y empresas, ha representado un ejemplo de solidaridad y eficacia,
como lo fue también la respuesta espectacular de la gente joven,
cuando de manera espontanea llegaron miles de voluntarios de
todas partes de Espafa para limpiar las calles de los pueblos de
Valencia. Un orgullo para todos. Curioso paralelismo que creo mere-
ce ser destacado y que debe dejar un argumento para atraer a la
gente joven; este es un sector muy solidario que necesita de jovenes
como vosotros. M
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En la imagen, de izda. a dcha. y de arriba abajo: Arturo Poquet (Alicante), Luis Menor (Orense),
Joaquin Juste (Teruel), Fernando Esteban (Valladolid), David Toscano (Huelva), Héctor Folgado (Castelldn),
Fernando Rubio (Mallorca), Pedro Pardo de la Riva (Guadalajara), Benjamin Cerezo (Segovia).

Otras trece diputaciones
suscriben el manifiesto por la
relevancia de la red local

Yse suman a las seis primeras corpora-
ciones que dieron el paso de refrendar
el documento el pasado 16 de octubre, en el
marco del 27° Symposium Nacional de Vias
y Obras de la Administracion Local (Vyodeal).

De esta forma, Alicante, Castellon,
Guadalajara, Huelva, Huesca, Lleida, Malaga,
Mallorca, Ourense, Soria, Segovia, Teruel
y Valladolid se han unido recientemente a
Barcelona, Badajoz, Girona, Gran Canaria,
Tarragona y Valencia para respaldar el
Manifiesto, un documento en el que se
analizan tanto las caracteristicas de las
carreteras locales como sus peculiarida-
des, ofreciendo una visién pormenorizada
del imprescindible papel que juegan en el
ecosistema de la movilidad en nuestro pais.

El Manifiesto por la relevancia de la red
local ha sido redactado por la Asociacion
Espafiola de la Carretera (AEC) con el fin,
entre otros, de allegar recursos procedentes
de las proximas convocatorias para la finan-
ciacion de proyectos con fondos europeos
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que beneficien a las carreteras provincia-
les, unas vias cuya trascendencia queda
patente en el proyecto de Ley de Movilidad
Sostenible. En su articulo 4, este proyecto
recoge el derecho de “todos los ciudadanos
y las ciudadanas a disfrutar de un sistema de
movilidad sostenible y justo (...) que permita
el libre ejercicio de sus derechos vy libertades
constitucionales, favorezca la realizacion de
sus actividades personales, empresariales y
comerciales, atienda las necesidades de las
personas menos favorecidas y de las zonas
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afectadas por procesos de despoblacion, vy,
en particular, preste especial atencion a los
supuestos de movilidad cotidiana”.

En este Ultimo punto, el Manifiesto cobra
todo su sentido, ya que en el ambito de las
pequenas poblaciones y del mundo rural, las
opciones de movilidad quedan casi exclusi-
vamente limitadas al transporte por carretera,
mas concretamente a las carreteras locales,
una malla viaria de cerca de 64.000 kilome-
tros (38% del total de la red interurbana).

A pesar de su importancia para el desarro-
llo econdmico y social de una parte muy
importante del territorio, estas vias tienen
aun muchas carencias, que el Manifiesto
también recoge.

Entre ellas, se cita la necesidad de que la
movilidad sea considerada desde una pers-
pectiva global, poniendo en valor el papel
que las carreteras locales tienen en el trans-
porte de viajeros y mercancias. También se
piden recursos suficientes para garantizar la
movilidad sostenible y segura, con especial
énfasis en la imprescindible inversion en
conservacion, acondicionamiento y mejora
de la seguridad, y se apunta la necesidad de
implantar soluciones innovadoras basadas
en el uso de la tecnologia.

El Manifiesto reclama el apoyo de distintas
entidades para conseguir esas metas. Entre
ellas, la Comision de Transportes del Congreso
de los Diputados, la Federacion Espanola
de Municipios y Provincias, el Ministerio
de Transportes y Movilidad Sostenible, el
Ministerio de Transicion Ecoldgica y Reto
Demografico y las comunidades auténomas.

La AEC tiene previsto elevar en breve el
contenido de este acuerdo a todos estos
organismos responsables de la gestion via-
ria y de la movilidad en Espafia. ll

Foto de familia de los firmantes en el marco del 27° Vlyodeal: De izda. a derecha: Maria del Remedio Mazzolari
(Valencia), Augusto Hidalgo (Gran Canaria), Abel Gonzélez (Badajoz), Juan Francisco Lazcano (Asociacion
Espafiola de la Carretera), Marc Castells (Barcelona), Alfons Casamajé (Girona) e Iris Castell (Tarragona).
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Ala izda., la Directora General de Carreteras de la Comunidad de Madrid, Natalia Quintana, inaugura junto al Presidente de la AEC, Juan Francisco Lazcano,
la primera sesién del Congreso. A la dcha., Borja Carabante, Delegado del Area de Urbanismo, Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid,
encargado de la apertura de la segunda jornada, dedicada a los entornos urbanos. En el centro, el Presidente de la AEC, Juan Francisco Lazcano.

Juan Francisco Lazcano, en la inauguracion del 4° Congreso Espanol de Smart Roads

“La tecnologia convierte las carreteras en espacios
dinamicos que interactian con usuario y entorno”

| pasado 10 de diciembre se inau-

gurd en el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, en Madrid,
la cuarta edicion del Congreso Espafiol de
Smart Roads. Un encuentro que ha reunido
en dos jornadas a mas de 150 profesionales
del sector viario, publico y privado, para
compartir la realidad de unas infraestructu-
ras en claro proceso de transformacion.

El Congreso ha sido organizado por el Foro
Espanol de Smart Roads, una iniciativa de la
Asociacion Espanola de la Carretera (AEC)
que pretende avanzar en el desarrollo de
nuevas tecnologias capaces de definir la
movilidad del futuro inmediato en calles y
carreteras.

Juan Francisco Lazcano, Presidente de la
AEC, afirmé en la inauguracion del encuen-
tro que “las numerosas tecnologias surgidas
en los Ultimos anos estan convirtiendo las
redes viarias en espacios dinamicos capa-
ces de interactuar con el usuario y con el
entorno”.

De este modo, afiadio, “han pasado de ser
infraestructuras que conectan lugares a pla-
taformas que canalizan informaciéon y per-
miten articular la prestacion de servicios de
movilidad, e incluso son capaces de generar
energia medioambientalmente sostenible”.

Este cambio de rol ha quedado patente en
las dos jornadas de trabajo de un encuentro
que ha puesto sobre la mesa los problemas
a los que se enfrentan las administraciones
competentes en estas materias y las solu-
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ciones que las empresas estan desarrollan-
do para dar respuesta a esos desafios.

La Directora General de Carreteras de la
Comunidad de Madrid, Natalia Quintana,
acompand al Presidente de la AEC en
la inauguracion de la primera jornada,
dedicada al ambito interurbano. En su
intervencion, avanzé algunas soluciones
probadas con buenos resultados en la red
viaria regional.

ELl Congreso presentd
innovaciones
tecnologicas,
experiencias piloto

y actuaciones que

ya cuentan con
resultados medibles

“Desde el Area de Conservacién hemos ini-
ciado un proyecto pionero de digitalizacion
del equipamiento vial con el fin de planificar
el mantenimiento de nuestras carreteras con
antelacion y precision”, explico la Directora
General.

Esta experiencia se ha llevado a cabo en
un tramo piloto de 100 kildmetros donde
se estan recogiendo datos de los vehicu-
los conectados. De esta forma, asegurd
Quintana, “podemos monitorizar en tiempo
real variables criticas como la velocidad de
los usuarios o las condiciones climaticas, lo

que agiliza nuestra capacidad de respuesta
ante cualquier incidencia”.

También apunté otras tecnologias emer-
gentes, como el uso de drones para realizar
inspecciones visuales y modelos de IA para
prevenir atropellos de animales y mejorar la
iluminacion en las intersecciones.

Proteccion antikamicazes

Entre otras muchas novedades de esta
sesion interurbana, se dio a conocer la
iniciativa Scale, enfocada a la deteccion
de kamikazes. Scale es un sistema que
funciona con camaras infrarrojas de vision
artificial y una herramienta de procesamiento
de datos in situ para detectar conductores
que circulan en sentido contrario y enviar de
forma inmediata esa informacion a usuarios
y servicios de emergencia.

En el ambito de la proteccion de animales,
se ha presentado AVIZOR Fauna, un siste-
ma de detecciodn y aviso temprano de intru-
sion en las inmediaciones de las carreteras.
Esta herramienta, pensada para largas
longitudes, est4 basada en Reflectometria
Optica Coherente en Dominio de Tiempo
(C-OTDR) y funciona mediante fibra optica
enterrada.

Otras intervenciones pusieron de relieve la
importancia de la sefalizacion viaria, hori-
zontal y vertical, asi como del trazado y otros
elementos del equipamiento para el impulso
de la conduccién autéonoma.

correteras



Pero, también, se escuchd como la tecno-
logia avanza para suplir los problemas de
mala conservacion de estos elementos. En
el ambito de las marcas viales, por ejemplo,
se han ideado herramientas de vision artifi-
cial que descomponen la imagen en matri-
ces, aplican algoritmos para distinguir los
bordes de diferentes texturas y comparan
pixeles adyacentes en un proceso tendente
a detectarlas con mayor precision.

También se desarrollan, cada vez mas, los
sistemas para la deteccion de obstacu-
los: radares con efecto Doppler; tecnologia
LIDAR, basada en la emision de un rayo
laser de luz infrarroja que genera un mapa
tridimensional de puntos en funcion del
tiempo que la sefal tarda en volver, o los
sensores ultrasénicos, que emiten impul-
sos de ondas que son detectados por un
receptor para determinar la distancia de los
objetos.

Otros temas abordados en esta jornada
interurbana han sido la gestion de inunda-
ciones y los efectos del cambio climatico
en carreteras, con la puesta en marcha de
protocolos de alerta.

Mundo urbano

Borja Carabante, Delegado del Area de
Urbanismo, Medio Ambiente y Movilidad
del Ayuntamiento de Madrid, y vocal de
la Comision de Transporte, Movilidad e
Infraestructuras de la Federacion Espanola
de Municipios y Provincias (FEMP), asi
como Enrique Catalina, Segundo Teniente
de Alcalde Delegado de Urbanismo, Obras
Publicas y Licencias del Ayuntamiento de
Granada, acompafiaron al Presidente de
la AEC en el acto de apertura de la sesion
dedicada a la movilidad urbana.

Todos ellos, asi como el resto de los exper-
tos participantes en la jornada urbana, coin-
cidieron en resaltar que toda mejora de la
movilidad en nuestras ciudades pasa, hoy
dia, por el uso de la IA en su sentido mas
amplio.

Carabante, sin olvidar la sostenibilidad, puso
a la seguridad como principal eje sobre el que
sustentar la politica de movilidad. “La sinies-
tralidad se ha incrementado en el ambito
urbano como consecuencia de la aparicion
de nuevos operadores y colectivos, algunos
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de ellos de usuarios vulnerables”. Por ello,
apuntd, “si en una ciudad como Madrid
pretendemos seguir afrontando los retos de
futuro con éxito, tenemos que contar con el
mundo de la innovacién, incorporando nue-
vas estrategias e iniciativas”.

El edil granadino colocé el foco en la pea-
tonalizacién, matizando que “si esta no
se hace de forma ordenada y controlada,
basandose en el transporte publico, puede
causar mas problemas que beneficios”,
y por ello, “todo lo que venga de la inno-
vacion y de la Inteligencia Artificial (I1A)
sera bueno incluirlo en nuestro dia a dia”,
sentencio.

No en vano, la ingente cantidad de datos
que los nuevos sistemas de informacion y
comunicacion generan en este proceso de
digitalizar las vias seria imposible de pro-
cesar sin el concierto de la IA. Esta juega
un papel fundamental en la creacion de

de los socios de la AEC, miembros también del Foro Espafnol de Smart Roads.

El 4° Congreso de Smart Roads conté con un pequefio espacio expositivo con algunas novedades

modelos predictivos, con una aplicacion
evidente en seguridad vial, pero también
en problemas de congestion o de caracter
meteoroldgico. Todo ello tiene especial rele-
vancia en los entornos urbanos, en los que
el Big data y la IA resultan esenciales ya para
la gestion de las Zonas de Bajas Emisiones
(ZBE), entre otros aspectos.

En el campo del transporte publico colectivo
se presentaron propuestas de mejora de la
fluidez del tréfico. Entre ellas, la instalacion
de un tipo de equipamiento embarcado en
las flotas de autobuses que emite una sefal
de solicitud de prioridad semaférica.

Otras herramientas ya existentes, pero que
se mejoran y amplian en el ambito de nues-
tras ciudades, son: los puntos de informa-
cion en tiempo real en las paradas de los
autobuses, novedosas maquinas expende-
doras de billetes y nuevos medios de pago
electronicos. ll

Maria del Carmen Plaza (izda.), Subdirectora General de Seguridad Viaria y Conservacion, modero la mesa

Gestion del dato para la optimizacion de la movilidad, en la cuarta Sesion del encuentro.
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El VI InterCISEV concita a mas
de 160 expertos de Iberoamérica

os dias 9 y 10 de diciembre, el Instituto

Vial Ibero-Americano (IVIA) celebra su
sexto congreso InterCISEV, un encuentro
organizado cada dos afios en alternan-
cia con el Congreso lbero-Americano de
Seguridad Vial (CISEV), cuyos planteamien-
tos desarrolla y complementa.

Este 2024, el InterCISEV repite su moda-
lidad online, con intervenciones en directo
realizadas desde distintos paises de Europa
y América -ltalia, Portugal, Puerto Rico,
Brasil, Argentina y, por supuesto, Espana- y
retransmitidas via streaming a toda la region
iberoamericana.

Dicha retransmision se realiza desde
el platd instalado por IVIA en el stand
informativo espafiol de la Asociacion
Espanola de la Carretera en el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Madrid, desde donde Enrique Miralles,
Vicepresidente del Comité Cientifico
Internacional del CISEV y Director Técnico
de la Asociacion Espafola de la Carretera,
coordina el encuentro.

Mas de 160 profesionales -en su mayo-
ria de Espana, Argentina y Portugal- se
han inscrito en esta nueva edicion del
InterCISEV, que presenta un programa de
alto nivel técnico protagonizado por exper-
tos internacionales del sector de la segu-
ridad vial.

En las dos jornadas de trabajo va a expo-
nerse una veintena de ponencias, con temas
que abarcan desde los beneficios de aplicar
la Estrategia Vision Cero o las auditorias
de seguridad en carretera, al programa de

mas noticias en nuestra web: www.aecarretera.com

reconstruccion de infraestructuras en Puerto
Rico tras el paso del huracan Maria.

La administracion viaria de Brasil presenta
las principales lineas de actuacion que se
estan llevando a cabo en este pais, y se
ponen sobre la mesa experiencias llevadas
a cabo por importantes empresas con-
cesionarias de autopistas para mejorar la
seguridad de sus usuarios.

Los problemas que aquejan a la movilidad
urbana en las grandes metrdpolis ocupan,
asimismo, la atencion de este VI InterCISEV,
con la exposicion de actuaciones concre-
tas de mejora en Santa Cruz de Tenerife,
Cascais, Madrid o Buenos Aires.

Bajo el lema “Conectando culturas, salvando
vidas”, que ha servido de eje tematico al
encuentro, el VI InterCISEV pone su mirada en
Brasil, donde ya se ha confirmado que tendra
lugar la IX edicion del CISEV, recuperando asi
la presencialidad de estos congresos.

El objetivo de los CISEV, desde su creacion
en 2008, es difundir y compartir proyectos y
experiencias que se desarrollan con éxito con
el fin de reducir la siniestralidad, especialmen-
te en los paises de Latinoamérica y Caribe.

La Asociacion Espafola de la Carretera
(AEC) colabora con IVIA en la organizacion
del CISEV y de sus congresos satélite, los
InterCISEV.

Por su parte, ICEX Espana Exportacion e
Inversiones apoya el desarrollo de estos
encuentros como escaparate idoéneo para dar
a conocer la tecnologia viaria espariola. [l

En ruta hacia Brasil 2025

Brasil cuenta con mas de 1,7 millones de
kilbmetros de carreteras federales, esta-
tales y municipales, lo que supone una
densidad vial que se acerca a los 200 km
por cada 1.000 km2, una extensa infraes-
tructura en la que solo el 156% del trazado
esta pavimentado: de los 1,3 millones de
kilbmetros no pavimentados, 1,2 pertene-
cen a la red municipal. La red federal, sin
embargo, cuenta con un 86 % de superfi-
cie asfaltada. En el caso de la red estatal,
de 225.000 kilometros, aproximadamente
la mitad no ha sido pavimentada.

Las necesidades de actuaciones que
mejoren la red viaria brasilena y, por ende,
la busqueda de formulas de financiacion
que permita acometerlas son dos de
los grandes problemas que tiene el pais
desde el punto de vista de la movilidad
segura de sus ciudadanos. Entre 2010 y
2019 un total de 392.000 personas falle-
cieron en accidentes de trafico en Brasil,
el doble de la década anterior. De ellas,
120.000 conducian una motocicleta. En
la actualidad, los accidentes con motoci-
cletas representan el 44% de las muertes
en accidentes de transito de personas de
entre 15y 29 afios, mientras que la mayo-
ria de los decesos de individuos mayores
de 70 ahos se produce por atropello.

Esta realidad es la que ha llevado al
Instituto Vial lbero-Americano (IVIA) a vol-
ver la mirada al pais carioca para celebrar
alli la IX Edicion del Congreso Ibero-
Americano de Seguridad Vial (CISEV) en
2025. Un evento en cuya materializacion
cuenta con el apoyo del Observatorio
Nacional de Seguranca Viaria y que se
celebrara en octubre de 2025 en Sao
José dos Campos (Sao Paulo).
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Madrid, 6 de junio de 2024

O primero que quisiera transmitir es que la ceremonia de

entrega de las Medallas de Honor de la Carretera representa
un momento muy feliz, ya que se premia y se reconoce el esfuerzo
y el trabajo diario de muchos compafieros. Y eso siempre resulta
muy grato.

Me encomendaron la tarea de hablar en nombre y representacion de
todos ellos y lo cierto es que resultod realmente complicado: hemos
sido nada mas y nada menos que 30 las personas distinguidas con
Medallas de Honor y Medallas con Menciéon Especial, de manera
que sintetizar en pocas palabras los sentimientos de gratitud que
este reconocimiento nos suscita a todos no fue tarea facil. Pero creo
que no me equivoqué al comenzar dando las gracias con mucho
orgullo, en nombre de todos estos grandes profesionales -cada uno
en su disciplina- por el hecho de que se nos otorgue este galardon,
ya que, ademas de una gran alegria y satisfaccion, representa un
apoyo y un acicate para continuar por este camino y hacerlo con
mas ilusion si cabe, renovando fuerzas e insuflandonos a todos un
mayor deseo de superacion.

Mi més sincera enhorabuena, otra vez, a los galardonados, los
cuales, desde los distintos ambitos empresariales, publicos, univer-
sitarios, asociativos y organizacionales, han realizado tareas dignas
de reconocimiento que finalmente, han repercutido en la mejora
del servicio publico que ofrece la red de infraestructuras a todos
los ciudadanos. He de resaltar, como no, dentro de las Medallas
de Mencidn Especial, la concedida a titulo péstumo al gran Manuel
Melys Maynar, por todos conocido y admirado.

Me hubiera gustado haber sido mas original pero, si algo no puede
faltar, ademas de las enhorabuenas, son los agradecimientos, asi
que, les pido paciencia porque hay mucho que agradecer.

Un primer agradecimiento, asi en mayusculas, a todos los compa-
neros y amigos -tanto de las administraciones como de las empre-
sas- y muy especialmente a nuestros familiares y a todos quienes
acudieron a celebrar este evento para compartir un momento de
felicidad con nosotros: debéis de saber que habéis hecho posible
estos premios y que, sin vuestro trabajo, apoyo y ensefanzas, noso-
tros, los premiados, no estariamos aqui.
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desde el arcén

Marfa del Carmen
PLAZA GARCIA-TALAVERA

Subdirectora General de
Seguridad Viaria y Conservacion.
Direccion-General de Carreteras
de la Comunidad de Madrid

Asimismo, todo mi apoyo a los compafieros de las Zonas 7 y 8,
que echan mucho en falta a un compafiero que nos dejo hace
poco, habiendo dedicado 38 afos de su vida al servicio de nuestras
carreteras con la enorme vitalidad y energia que le caracterizaban.

Y sobre todo, mil gracias a la Asociacion Espanola de la Carretera
-responsable de que nos encontremos todos aqui- y a los represen-
tantes de las distintas instituciones presentes, por la enorme gentile-
za de entregarnos estas medallas que tanto nos honran.

Ademas de todo lo anterior, tenemos la enorme suerte en este,
nuestro sector de la infraestructura, de contar con asociaciones
que, en la esfera de sus multiples tareas, dedican un gran esfuerzo
a apoyar, reconocer e impulsar el trabajo que de manera tan directa
repercute en el buen estado de nuestras carreteras. Dicha labor
resulta mas que resefiable ya que nos insufla una gran motivacion
a todos los profesionales del sector: dia a dia nos impulsa a seguir
trabajando en pro de la tan deseada movilidad SEGURA, verde
y conectada. Por tanto, cdmo no agradecer y destacar en dicha
funcién a la Asociacion Espanola de la Carretera que, aho tras afo
desde 1966, ilusiona a gran nimero de profesionales y motiva al
resto con este acto.

Dicho todo lo anterior, voy a permitirme una seccion de agrade-
cimientos personales, para todo el equipo de la Asociacion. Se
comentod en la presentacion de mi galardéon que llevo mas de 20
anos trabajando en este sector y, de manera mas especifica, dedi-
cada a la materia de la seguridad viaria y la movilidad.

Pues bien, casi llevo el mismo tiempo aprendiendo y colaborando
con esta Asociacion, a través del Grupo de Trabajo de Seguridad Vial
de la Mesa de Directores Generales de Comunidades Auténomas y
Diputaciones Forales. Personalmente, considero a este grupo mi
gran formador: no hay mejor aprendizaje que juntarte con una serie
de personas que tienen los mismos problemas que tU, puesto que,
poniendo en comun los distintos puntos de vista y experiencias de
cada uno, les garantizo que siempre surge una solucion.

En el seno de este grupo, a lo largo de todos estos afos, he tenido
la fortuna de coincidir con grandes expertos de seguridad vial que
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llevaban mucho tiempo antes que yo trabajando en la materia, y
créanme, resulta una suerte porque no es un campo en el que sea-
mos muchos. De ellos he aprendido muchisimo, y eso me ha permi-
tido trasladar a la red de carreteras de la Comunidad de Madrid los
conceptos y actuaciones asimilados.

He de destacar que, dentro del grupo y a lo largo de todos estos
afos, ha habido una figura muy importante para mi a la que quisiera
agradecer muchas cosas y transmitir el enorme placer que ha sido
trabajar y aprender junto ella -ademas del anterior Presidente del
Grupo vy referente en seguridad vial para todos nosotros, Enrique
Casquero-. Y no es otra que Elena de la Pena. Mil gracias por tu pro-
fesionalidad, tu saber estar, tu elegancia y tu eficacia. Eres un ejem-
plo, una ayuda y un referente inspirador para todos. Seguiremos
peleando para que este grupo continle tu senda y andadura, junto
a Enrique y con todos los nuevos miembros, para que continle

siendo lo que siempre ha sido: un foro donde encontrar soluciones,

un érgano que te permite estar informado de las Ultimas novedades
del sector y una inagotable fuente de contactos y colaboraciones
con distintos colectivos relacionados.

Continuando con este capitulo de agradecimientos y referentes per-
sonales, lo cierto es que no podria hablar de la experiencia de cada
uno de los premiados pero si de la mia propia y de aquello que, creo,
podria resultar extrapolable a casi todo el mundo: me han premiado,
entre otras cosas, por mi “capacidad de trabajo, actividad y cercania
constantes y disponibilidad”, y lo cierto es que no puede ser mas
bonito y emocionante para mi.

Aunqgue reconozco que lo referente a la “capacidad de trabajo y
actividad constante” a mi me resulta relativamente facil, puesto
que navega en mis genes -creci con la inspiracion y el ejemplo
de mis padres, las dos personas mas trabajadoras que conozco:
mil gracias papis-, lo cierto es que, en mi caso, también me ha

‘Empezamos a tomar conciencia de que, en unos pocos anos,
probablemente asistamos a un cambio en el paradigma de nuestro
trabajo. Es el momento de estudiar, ensayar e implementar en las
carreteras todas aquellas novedades que nos ayuden a gestionar
los activos de una forma mas sostenible y eficaz”



ayudado la gran motivacion que senti desde el principio por la
Seguridad Vial.

El hecho de saber que mi trabajo podria incidir tan directamente en
la mejora de la circulacion, la accesibilidad, la seguridad y la salud
de las personas ha hecho que, a lo largo de todos estos afnos de
dedicaciéon, me haya mantenido tenaz en dicho objetivo, a pesar
de soledades eventuales y de todas las dificultades que me fui
encontrando.

Y ya ven, al final todo ha dado sus frutos y ahora dispongo de la
gran oportunidad de aplicar todos esos principios aprendidos a
lo largo de mi carrera profesional y de poder materializarlos, de
primera mano, con el gran equipo de Conservacion de la Direccion
General de Carreteras de la Comunidad de Madrid, que, tras mucho
esfuerzo, han puesto en mis manos para llevar a cabo todos nues-
tros objetivos. Muchisimas gracias, Natalia, por hacerlo realidad y
también gracias a los equipos de Seguridad Vial, Conservacion y
Juridicos, que me ayudais a hacerlo posible dia a dia. En materia de
agradecimientos, me refiero a todos: técnicos, ingenieros, vigilantes,
administrativos y, como no, al personal de las empresas, el cual,
ademas de trabajar, tiene la enorme paciencia de seguirme el ritmo.

Quiero que sepan que este premio me va a servir para insuflarme
fuerzas en momentos dificiles y quisiera que obrase el mismo efecto
en todos los premiados de esta edicion y también en los de las
venideras. La conclusion a extraer es que el esfuerzo, la pasion por
alcanzar nuestra mejor version, el trabajo individual y colectivo y las
ganas de sacar adelante todos los objetivos que nos marcamos en
la vida tienen su recompensa, en la forma que sea: un premio, la
satisfaccion de ver las cosas realizadas o el agradecimiento sincero
de alguien. jQue estos premios nos ayuden a todos a seguir esfor-
zandonos en el dia a dia a pesar de las dificultades que tengamos!

En lo relativo al sector, debemos aprovechar que estamos en un
momento muy interesante, en una coyuntura de cambio hacia la
implantacion de la digitalizacion, la inteligencia artificial, la conecti-
vidad y el afloramiento de multiples tecnologias en el campo de la
gestion de la infraestructura.

Empezamos a tomar conciencia de que, en unos pocos anos,
probablemente asistamos a un cambio en el paradigma de nuestro
trabajo y todo sea muy diferente. Es el momento de estudiar, ensa-
yar e implementar en las carreteras todas aquellas novedades que
nos ayuden a gestionar los activos de una forma mas sostenible y
eficaz. También de crecer y permanecer receptivos al tratamiento de
datos y la informacion.

A modo de ejemplo, ya se nos ha “colado” en nuestro dia a dia la
informacion que arrojan los datos de los vehiculos conectados a fin
de mejorar los andlisis de seguridad vial y comprobar la eficacia de
las actuaciones. Y considero que es el momento de utilizar las redes
de carreteras para proyectos piloto y ensayos de soluciones nove-
dosas en materia de seguridad vial. De esta manera, podremos des-
blogquear muchos de los problemas que tenemos en la actualidad,
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desde el arcén

cuando el gran volumen de trafico y el elevado incremento de los
usuarios vulnerables, asi como los cambios de uso y funcionalidad,
han tornado la circulacion un tanto complicada en algunos tramos
de nuestra red.

Asi pues, aunque se haya hecho larga la espera, ¢qué mejor
momento para arrancar con este proyecto de gestion de la segu-
ridad vial de la mano de la conservacion y para aprovechar e
introducir la sostenibilidad, la digitalizacion, la inteligencia artificial y
todas las innovaciones que nos vayan presentando las empresas y
los distintos organismos? Y todo ello, como no, con la ayuda de la
AEC y del resto de asociaciones, algunas de las cuales también son
premiadas en este acto.

A modo de reflexion importante y dado que todo tampoco es un
“cuento de hadas”, he de aprovechar para incidir en la situacién de
escasez de personal adscrito al sector, en todas las categorias v,
especialmente, en la de ingenieros: sucede desde hace ya tiempo
en el contexto de las administraciones, pero ahora empieza a evi-
denciarse claramente también en el sector privado.

Porque son cada vez mas las necesidades que demandan los
usuarios para el servicio que prestamos -que, no olvidemos,
resulta esencial- y, sin embargo, cada vez somos menos los profe-
sionales para llevarlas a buen puerto. Es momento de que todos,
en la medida que podamos, trabajemos para impulsar politicas y
medidas para la promocion y contratacion de mas profesionales
que aporten trabajo y sabia nueva al sector. La ingenieria civil es
un campo muy bonito y necesario y, personalmente, considero
que ha llegado la hora de darle un gran impulso ante la pérdida
de relevancia y prestigio que ha sufrido en los Ultimos ahos por
diversos motivos.

Ademas de lo anterior, existe otra linea de trabajo genérica donde
debiéramos estar poniendo el foco ya, que también bloquea en
demasia nuestra dinamica del dia a dia: establecer herramientas
realmente operativas para la contratacion que fuesen un tanto mas
agiles que las actuales, lo que supondria una mejora sustancial en
nuestro desempeno.

Desde este “pulpito improvisado” que me han cedido, insto a todo
aquel que tenga la potestad de ayudar desde su lugar de trabajo a
que nos eche una mano: nuestro afan no es otro que el de mejorar
la coyuntura de la seguridad vial en nuestras carreteras.

Y ya como colofon, quiero recordar algo que ya sabemos todos:
cuando uno trabaja mucho, normalmente te lo recompensan con
mas trabajo, pero jresulta que también hay organismos que se dedi-
can a honrarnos con sus medallas!

Sirva este ejemplo para que, en nuestro dia a dia, no olvidemos
reconocer y premiar -en la medida que podamos- a los que, junto
a nosotros, ponen empefio, horas y dedicacion al trabajo. El tiempo
invertido en “hacer equipo” permite que el trabajo practicamente
“vaya solo”.
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T Systems

ADMINISTRACION CENTRAL

¢ Direccion General de Carreteras (Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible)

¢ Direccion General de Trafico
(Ministerio del Interior)

ASOCIACIONES

¢ Asociacion de Empresas de Conservacion y
Explotacion de Infragstructuras (ACEX)

¢ Asociacion de Empresas Constructoras y
Concesionarias de Infraestructuras (SEOPAN)

* Asociacion de Empresas Restauradoras del Paisaje y
el Medio Ambiente (ASERPYMA)

o Asociacion de Fabricantes de Sefiales Metalicas de
Trafico (AFASEMETRA)

¢ Asociacion Espariola de Consumidores

¢ Asociacion Espanola de Fabricantes de Mezclas
Asfalticas (ASEFMA)

¢ Asociacion Espariola de Fabricantes de Sistemas
Metalicos de Proteccion Vial (SIMEPROVI)

e Asociacion Espariola de Profesionales de Automocion
(ASEPA)

¢ Asociacion Ibérica de la Fotocatalisis (AIF)

numero 244

* Asociacion Nacional de Constructores Independientes
(ANCI)

¢ Asociacion Nacional de Fabricantes de lluminacion
(ANFALUM)

o Asociacion Nacional de Industriales de Pantallas y
Dispositivos Antirruido (ANIPAR)

* Asociacion Técnica de Emulsiones Bituminosas
(ATEB)

o Confederacion Nacional de Autoescuelas (CNAE)

* Confederacion Nacional de la Construccion (CNC)

* European Union Road Federation (ERF)

o Federacion de Entidades de Equipamiento para la
Seguridad Vial

o |nstituto Vial lbero-Americano (IVIA)

AUTOMOCION

o Centro Tecnologico de Automocion de Galicia (CTAG)

AYUNTAMIENTOS

* Granada
o Madrid
¢ Santa Cruz de Tenerife

CENTROS DE INVESTIGACION Y FORMACION

o Centro de Estudios y Experimentacion de Obras
Plblicas (CEDEX)

o ET.S. de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Madrid

* Fundacion Cartif

¢ |nstituto Espanol del Cemento y sus aplicaciones
(IECA)

COLEGIOS PROFESIONALES

¢ Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos
¢ Colegio de Ingenieros Técnicos de Obras Publicas

COMUNIDADES AUTONOMAS

¢ Ciudad Autonoma de Melila

¢ Comunidad Auténoma de la Regidn de Murcia
¢ Comunidad de Madrid

¢ Generalitat de Catalunya

¢ Generalitat Valenciana

¢ Gobierno de Aragon

¢ Gobierno de Canarias

¢ Gobierno de Cantabria

¢ Gobierno de la Rioja
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¢ Gobierno de Navarra

¢ Junta de Andalucia

¢ Junta de Castilla y Leon

¢ Junta de Comunidades de Castilla - La Mancha
¢ Junta de Extremadura

* Principado de Asturias

o Servei Catala de Transit

¢ Xunta de Galicia

CONCESIONARIAS DE INFRAESTRUCTURAS

¢ Autopistas
¢ [tinere Infraestructuras, S.A.

CONSERVACION Y OBRA PUBLICA

o Alvac, SA.
CONSTRUCTORAS

* Acciona Construccion, S.A.

o Azvi, SAU.

¢ Becsa, SAU.

o Construcciones Maygar, S.L.

¢ Cyopsa-Sisocia, S.A.

¢ Dragados, S.A.

o Eiffage Construccion, S.L.

¢ Elsamex Gestion de Infraestructuras, S.L.
¢ FGC Construccion, S.A.

» Ferrovial Construccion, S.A.

o Lantania, S.L.

¢ Pabasa Euroasfalt, S.A.

¢ Padecasa Obras y Servicios, S.A.

¢ Probisa

¢ Tecnologia de Firmes, S.A.

¢ Trabajos Bituminosos, S.L.U. (TRABIT)
¢ Vilor Infraestructuras, S.L.

DIPUTACIONES, CABILDOS Y CONSELLS

¢ Alava

¢ Alicante

o Avila

* Badajoz

* Barcelona

* Burgos

¢ Cadiz

o Castellon

¢ Ciudad Real
o Fivissa

¢ Girona

* Gipuzkoa

¢ Gran Canaria
¢ Granada

* Huelva

* Huesca

o Ledn

o Lleida

* Lugo
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* Mélaga

o Mallorca

o Qurense

* Pontevedra
¢ Salamanca
o Sevilla

* Tarragona
o Tenerife

* VValencia

* Valladolid
¢ \lizcaya

* Zaragoza

ESTABILIZACION DE SUELOS
Y RECICLADO DE PAVIMENTOS

* Firmes Ecologicos Soltec, S.A.

GESTION DE INFRAESTRUCTURAS

o Madrid Calle 30, S.A.

INGENIERIA Y CONSULTORIA

* Antea Group

o Alauda Ingenierfa, S.A.

o CPS Infraestructuras, Moviidad y Medio Ambiente, S.L.
* DCOD Ingeni erfa, S.L.

* Drace Geocisa, S.A.

o Esteyco, SA.

¢ Ingenierfa Especializada Obra Civil € Industrial, S.A.U.
o Lauffer Ingenieros, S.L.

o NTT Data Europe & Latam Green Engineering, S.L.

¢ Parma Ingenierfa, S.L.

* Prointec, S.A.

o Sener Mobility, S.A.

¢ Socotec

o Técnicas y Proyectos, S.A. (TYPSA)

* Xouba Ingenierfa, S.L.

INNOVACION SOTENIBLE

* Innovacion Murarte, S.L.

PETROLEOS

o Bitumex, S.A.
* Moeve
* Repsol

PRODUCTOS QUIMICOS - ADITIVOS

o Ecofirmes Ibérica, S.L.

SENALIZACION

o 3M Espania, S.L.
* Aceinsa Salamanca, S.A.

miembros de la AEC

* APl Movilidad

¢ Diez y Compania, S.A.

* Givasa

o Grupo Villar, S.A.

* Industrias Saludes, S. A. U.
o Prosefial, S.L.U.

* Reynober, S.A.

¢ Sialtronica

o Sovitec Ibérica, S.A.U.

o Tecnivial, S.A.

o Tevasefial, S.A.

o Transfer, Sociedad de Marcas Viales, S.L.
o Viisever, S.L.

SISTEMAS DE CONTENCION DE VEHICULOS

o Gonvarri Asturias, S.A.
* Metalesa Seguridad Vial, S.L.
* Rebloc

SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE
Y REGULACION DE TRAFICO

o Alumbrados Viarios, S.A.

¢ Electronic Trafic, S.A.

* Estacionamientos y Servios, S.A.U. (EYSA)

¢ Fixalia Electronic Solutions, S.L.

¢ Indra Group, S.A.

o Kapsch TrafficCom Transportation, S.A.

* Kineo Ingenierfa de Trafico, S.L.

o Lania Visuals, S.L.

* Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas, S.A.
(SICE)

o Sistem, S.A.

SOTFWARE

¢ 1D3A Analégico y Digital, S.L.

* Advanced Senvicies in Mobility (ASIMOB)
* Allplan Espafia

o Autodesk, S.A.

TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION
Y COMUNICACIONES

o Amazon Web Services
* Huawei Technologies Esparia, S.L.
o T-Systems

VARIOS

* Comunicacion y Disefio, S.L.
¢ Camara de Comercio de Esparia
o Eulen, SA.
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guia de empresas colaboradoras

Eiffage Infraestructuras, S.A.

=) EIFFAGE

CONSTRUCCION

Domicilio: Pol. Ind. Ctra de la Isla,
parcela E.L.-3 (Ctra. el Copero -
esg. calle Rio Viejo)

C.P.: 41703 Dos Hermanas (Sevilla)
Teléfono: 954 610 400
Fax: 954 610 112

SUMINISTROS
MATERALES

Aglomerados asfalticos en caliente

Fabricante de emulsiones

Aridos

Investigacion en la fabricacion de
mezclas bituminosas templadas

EJECUCION DE TRABAJOS

Asfaltado de carreteras, calles y
aparcamientos

CONSTRUCCION Y CONSERVACION

Construccion y mantenimiento de
carreteras

Obras publicas

Pavimentos industriales

Fresado de pavimentos

Lechadas y Slurrys

Barreras de hormigén “in situ” a 1
y 2 caras

Ejecucion de caz

Ejecucion de bordillos de todo tipo
y medida

Ejecucion de acequias y cunetas
Pavimentos de hormigén
Reciclado en frio “in situ”
CONTROLDE CALDAD

En obra

En laboratorio

En planta

Ensayo de materiales

Medio Ambiente

1+D+1
INVESTIGACION EN LA FABRCACION
DE NUEVOS PRODUCTOS

Mezclas bituminosas templadas
Mezclas con reciclado
Mezclas con polvo de neumatico

Probisa Tecnologia y Construccion S.A.

-
-—

A

PROBISA

Domicilio: Gobelas, 25-27, 3? plta.,
(La Florida)

C.P.: 28023 Madrid

Teléfono: +34 917 082 954

Fax: +34 913 729 022

Ambito de actuacion:
Nacional - Internacional

Facturacion:
de 60,11 a 300,51 millones €
Web: www.probisa.com

SUMINISTROS
MAQUINARA Y EQUIPOS

Plantas de fabricacién de betunes

Plantas de fabricacién de
emulsiones asfalticas

Evaluacion de firmes

MATERALES

Mezclas asfalticas en caliente

EJECUCION DE TRABAJOS

Conservacion integral

Consolidacién de terrenos

Drenajes

Estructuras

Fresado de pavimentos

Impermeabilizacion

Movimiento de tierras

Pavimentacion con hormigén
hidraulico

Pavimentacion con mezclas
asfalticas en caliente

Pavimentacién con mezclas
asfalticas en frio

CONSTRUCCION Y CONSERVACION

Mezclas asfalticas en frio

Mezclas asfalticas semi calientes y
templadas

Mezclas asfalticas con ligantes
modificados

Mezclas drenantes

Produccién de aridos

Pavimentacién con mezclas semi
calientes y templadas.

Pavimentacion con mezclas de
ligantes asfalticos modificados

Pavimentacion con mezclas
drenantes

Pavimentacion con mezclas
hidraulicas

Perforacion de tuneles

Proteccién de taludes

Puentes

Reciclado de pavimentos

Rehabilitacion de puentes

Restitucion de servicios

Riegos asfalticos

Riegos con ligantes modificados

MATERAS PAM AS Y ADITIVOS

Aditivos para asfaltos

Betunes asfalticos

Betunes asfalticos modificados
Emulsiones asfalticas

Emulsiones de betunes modificados
Materiales granulares

CONSULTORA E INGENIERA
Auscultacion de firmes
Evaluacion de firmes

Gestion de carreteras

Inventario de carreteras
Proyectos de acondicionamiento
Proyectos de estructuras de fabrica
Proyectos de rehabilitaciéon
Proyectos de trazados
CONTROLDE CAUDAD

En obra

En laboratorio

En planta

Ensayo de materiales

Productos quimicos
SEGURDAD VIALY
GESTON DE TRAACO
Pavimentos especiales
VAROS

Software para carreteras

MEDIO AM BIENTE

Paisajismo / Plantaciones vegetales

Proteccion y revegetacion de taludes

Paneles antirruido

SEGURDAD VIALY GESTION DE

TriACO

Alumbrado publico

Balizamiento

Barreras

Pantallas antideslumbrantes

Pavimentos especiales

O1os

Validacién de diversos tipos de
residuos
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www.probisa.com

Nada se pierde todo se recicla.

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

Probisa
Abrimos paso a nuevas ideas

- PROBISA

A



LIDER EN EL MERCADO NACIONAL o
DE SAL PARA VIALIDAD INVERNAL 5

LA UBICACION ESTRATEGICA DE N L {HATICa,

Minersa Group

SERVICIO Y CALIDAD
® Amplio stock y capacidad de carga para responder

a las demandas en los meses mas criticos.

® Elemento esencial para mantener carreteras seguras
y transitables.

® Efectiva hasta -15°C y certificada segun la norma
UNE-EN16811-1.

SEGURIDAD Y MEDIOAMBIENTE ~ \ = % ¢ .-

® Sales secas para tratamientos curativos, sal de
evaporacion y salmuera para tratamientos pmm

® Procesos productivos sostenibles que reducen
la huella de carbono y respetan el medioambiente.

ibérica

: B ( arihuela, s/n
ibericadesales.tomercial@minersa.com 0637 REMOLINOS
A Zaragoza)

www.ibericades ES.CDm 1,5.1;9?5 &1 81 65
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