ELINFORME GERONDEAU

Por Antonio‘Valdés Gonzélez-Roldan. Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

1. Antecedentes ‘

En el dltimo trimestre de 1989, la Comisién de

la CE —recogiendo sin duda una preocupacién, -

creciente planteada en el seno de la Comunidad—
encarg6 a Mr. Christian Gerondeau —exsecretario

de Estado para la Seguridad la creacion de un gru- -

po reducido de expertos en materias que inciden
en la seguridad de la circulacién, nombrados a ti-
tulo’ personal, sin representacion de organismos.
publicos o prlvados1 El grupo elaboraria un Infor-
me sobre la situacién de la seguridad vial en Eu-
ropa, que en principio podria servir como elemen-
to de reflexion para una estrategia de la CE en la
reduccién de los niveles de inseguridad vial en Eu-
ropa.

El Informe terminado a finales de 1990, fue
aceptado por la Comisién en 1991, aunque sin ca-
racter ejecutivo. A mi entender tiene la funcién de
servir como una seria llamada de atencién y tam-

:bién como apoyo técnico y moral, para que se va-
yan adoptando decisiones —no siempre féciles
de aplicar, ni bien entendidas por amplios secto-
res de la opinién publica— que reduzcan en Euro-
pa el nimero y gravedad de las victimas.

El documento elaborado no es producto de una
seria investigacion ni supone la incorporacién de

! En el mes de diciembre de ese ario se creé el grupo, cons-
tituido de la forma siguiente: PRESIDENTE, M. Christian
Gerondeau (Francia), Ex Delegado de Seguridad Vial ante
el Primer Ministro, Ing. des Ponts et Chaussées. MIEM-
BROS, M. Dieter Fllinghaus (R.F.A.), Director de IFAPAN;
M. Enrico Ferri (ltalia), Ex Ministro de Transportes; M. Ja-
mes E. Hanningan (Reino Unido), Ex Director General en

" el Ministerio de Transportes; M. Matthijs J. Koornstra (Pa/-
ses Bajos). Director del Instituto de Investigacién sobre Se-
guridad Vial; M. Antonio Valdés (Espafia), Ex Ministro de
Obras Publicas, Ing. de Caminos. SECRETARIO-PONEN-
TE, M. Bernard Durand (Francia), Secretario-General de la
ADTS, Ing. des Ponts et Chaussées.

. las reflexiones de
_algurias personas

- diferentes en

. seguridad vial.

- elementos novedosos distintos a los ya conoci-
dos por los técnicos y los responsables publicos.

" Es mas bien el resultado de la reflexién de algu-
nas personas con experiencias diferentes en rela-
cién con la seguridad vial, que trabajando conjun-
tamente han tratado de definir y analizar la grave-
dad y el alcance de los problemas actuales y ma-
nifiestan que es posible reducir el impacto nega-
tivo de los accidentes. Finalmente se han defini-
do 81 medidas —minuciosamente discutidas vy,
excepto en un caso, aprobadas por unanimidad—
due pueden aplicarse, aunque no siempre de for-
ma inmediata ni facil, y que contribuirian de for-.
ma significativa a reducir las victimas mortales y
heridos graves, a pesar del previsible aumento de
la circulacién. .

2. Los mensajes basicos

2.1. Es posible mejorar los niveles de se-
guridad - )

El informe
Gerondeau, recoge.

con experiencias

relacion con la

Después de cuantificar la gravedad del proble-
ma con cifras anuales de sobra. conocidas
—50.000 personas muertas, varios cientos de
miles de heridos muy graves y costes del orden
-de 10 billones de pesetas en el conjunto de la
CE— el prlmer mensaje que se ha querido trans-
mitir es'que, si bien el hecho de circular por carre-
tera supone la posibilidad de accidentes, desde
las condiciones actuales el riesgo puede reducir-
se muy notablemente —quizés a menos de la mi-
tad— pero para ello es preciso un cambio de la

. actual 'sensibilidad social en relacién con la inse-
~.guridad de la carretera. Los niveles entre los doce
" paises comunitarios, varian al menos entre 1y 7,
--lo que es una indicacién muy seria de que existen
amplias posibilidades para actuar con éxito.
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Es indudable que el

' planeamiento
general, el trazado,
la conservacion y la
seiializacion de las
carreteras tienen
una influencia
significativa en los
accidentes y en su
gravedad.
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2.2 la responsabilidad es compartida

Comparten la responsabilidad en el esfuerzo
para reducir los accidentes, las Administraciones

Pdblicas —Policia, Carreteras, Sanidad, Educa-

cibn— las entidades sociales intermedias, las em-
presas que tienen relacién con las carreteras o los
vehiculos y los usuarios. Es muy negativo que
cada parte trate de hacer fundamentalmente res-
ponsable a los demds implicados y seria desea-
ble que cada uno considere que su propia partici-
pacién en los accidentes es aun mayor de lo que
en realidad es, desde la dificultad de medir la cuo-
ta correspondiente a cada uno.

Este cambio de actitud no puede ser esponta-
neo y de aqui el papel de todas las Administra-
ciones —también las Comunitarias— que deben
transformar la sensibilidad de la opinién publica
de forma positiva, pero reconociendo sus propias
implicaciones.

2.3 El conocimiento de los accidentes

Puesto que las causas de los accidentes son
muy complejas y en general inciertas, son preci-
sos esfuerzos considerables para conocerlas me-
jor. Los paises en que la circulacién es mas segu-
ra, son los que mas atencién dedican al estudio
de los accidentes y los que mejor conocen su na-
mero, gravedad y localizacion. Probablemente las
diferencias entre paises son alin mas importantes
de lo que reflejan las estadisticas, porque en los
casos de mayor inseguridad las cifras son menos
ciertas y los resultados se presentan por defecto.

Es esencial conocer mejor la localizacién de los
accidentes, su gravedad y sus causas, pero como
ello supone un coste econémico, no es facil la
asignacién de recursos suficientes, sin que la so-
ciedad justifique esta necesidad. Por otra parte,
una cierta indefinicién, aparentemente puede
ocultar algunas responsabilidades.

El andlisis de la rica experiencia comun, sera de
gran utilidad y por ello es preciso hacer facilmen-
te accesible a todos, los resuitados de las propias
investigaciones.

2.4. La presentacion destacada de
algunos factores basicos.

Los factores que aumentan el riesgo, como se
ha indicado en el punto anterior, son complejos y
en general no facilmente identificables. Todos tie-
nen importancia y es posible su tratamiento, a lo
que se orientan las medidas que se proponen.

Pueden destacarse tres que son fundamentales
y ain estando objetivamente comprobados, su
incidencia a veces se discute:

A) La velocidad

La velocidad excesiva es un factor esencial, no
suficientemente reconocido por muchos usuarios
y por algunas asociaciones de usuarios. Su rigu-
rosa limitacién y control estan justificados, y elio

no afecta a la capacidad de las vias publicas, m a
A

la fluidez del trafico (Punto 4.1).

Para que la limitacién sea tolerable, las redes
viarias nacionales deben permitir que en los des-
plazamientos largos y en corredores de gran de-
manda se pueda circular a las velocidades maxi-
mas aceptadas en los paises europeos —excep-
to en el caso de las autopistas alemanas— sin
discontinuidades que son especialmente pellgro-
sas.

" Debe vigilarse el respeto a los limites, pero ade-
mas es preciso que la mayoria de los conducto-
res acepten que la limitacion de la velocidad de
cada uno, permitird conseguir mayor seguridad
para todos. Y a ello deben contribuir los fabrican-

tes de coches, los agentes que actdan sobre.la

opinién publica y las agrupaciones de usuarios.

B) Las carreteras

Es indudable que el planeamiento general, el
trazado, la conservacién y la sefalizacién de las
carreteras tienen una influencia significativa
—aunque no faciimente cuantificable en cada
caso concreto— en los accidentes y en su grave-
dad. El que la probabilidad de accidentes en los
doce paises de la CE varie de 1 a 7, algo tiene que
ver con el estado de las redes viarias respectivas.
Por ello es fundamental que las Administraciones
de Carreteras sitien la seguridad vial entre sus
objetivos prioritarios.

Conseguir unas condiciones 6ptimas de segu-
ridad no es facil y supone inversiones muy cuan-
tiosas. Sin embargo, determinadas decisiones,
que no requiren recursos especialmente impor-
tantes, podrlan aportar mejoras aprecnables
Merece asimismo destacarse el interés de que las
Administraciones de Carreteras dediquen mayo-
res medios al conocimiento y andlisis de los acm-
dentes y de sus causas (Punto 4.2).

C) El alcohol

En la mayor parte de los paises y también en Es-
paia, el alcohol es un elemento que con frecuen-
cia estd presente en los accidentes mas graves,
en especial cuando estan implicados conductores
jovenes. iy

Probablemente las acciones y controles para
reducir el nivel de alcohol en los conductores son
de las mas eficaces en una politica coordinada
para mejorar la seguridad vial (Punto 4. 1).

]
)

3. Objetivos que se pretenden .

Como es logico, el objetivo general que se pre-
tende es reducir el nimero y gravedad de los ac-
cidentes, a pesar del aumento preV|S|b|e de los
parques de vehiculos,’ que ain en paises muy de-

sarrollados continuard hasta después del ano N

2000.

Esta idea general se concreta en tres objetivos
especificos para el conjunto de la Comunidad.
1.° Establecer programas de reduccién del nime-
ro de victimas (mortales y heridos graves) en ci-
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‘ fras globales situadas entre un 20 y 30 %, para
s- antes del afio 2000.
2. . Crear un espacio europeo de segur/dad vial en
el cual se tienda a homogeneizar la situacién en
los paises miembros, lo que significa que aque-
llos con riesgos méas elevados, deben conseguir
una mejora relativa muy superior a la media.
3. Promover un modelo de comportamiento de
los usuarios de la carretera menos agresivo y mas
consciente del respeto a las reglas estab!emdas y
a-los demés usuarios.

|

Las medidas que se proponen para obtener los
objetivos, son prolijas y de distinto grado de efi-
cacia y de facilidad de aplncacmn Aunque muchas
veces una misma actuacion pueda afectar a va-
‘rios de los factores que intervienen en la insegu-
ridad, por las numerosas interacciones que exis-
1en entre ellos, se presentan a continuacién algu-
nas, agrupadas en cuatro capitulos.

o .
4.1. . Medidas que se refieren al
;cbmportamiento de los conductores

a) Educacion y formacion de los conductores

‘Entre otras propuesta$ para mejorar la forma-
"¢ién de los conductores, se trata de adelantar la
edad a partir de la cual se puede conducir. La ini-
cxatlva ‘adoptada en algunos paises, para estable-
.cer un periodo de aprend|zaje con un acompanan-
te, tiene algunas ventajas comprobadas. Por otra
parte la mejor educacién del conductor debe
apoyarse con campafias de informacion y son-
deos de opinidn, para conocer la evolucién de los
criterios de los usuarios.

b) Limitaciones especificas en la reglamentacion

- L a reglamentacién y normativa orientadas a la

-seéguridad vial, figuran en la mayor parte de los

«€édigos de Circulacién, pero conviene insistir en

ftres‘puntos especialmente importantes: Limita-
,. Cin de velocidad, Proteccién de ocupantes de

Avehlculos Y Alcoholemia.

b 7 ), Lmitacién de velocidad

Se ha demostrado que la frecuencia de Ios ac-
cidentes aumenta aproxnmadamente con el cua-
drado de la velocidad media y que el nimero de vic-
)tlmas mortales crece con su potencia cuarta. Ello
;significa que un aumento del 10 %, por ejemplo,
‘de ‘la’ velocidad puede producir un incremento
préximo al 40 % del nimero de victimas morta-
-les. El nimero de heridos crece con la potencia

-tercera de la velocidad media.
' «- La importancia del factor velocidad en la segu-
-ridad vial, no solamente se debe a la mayor gra-
. «vedad de los impactos, sino-a que una limitacién
_general reduce las diferencias entre velocidades,
sevitando una proporcién apreciable de maniobras
de .adelantamiento. Como esto se .aplica a cual-
-quier tipo de via; no debe desconocerse la impor-
-tancia de la limitacién efectiva de la velocidad con

FOTO: REVISTA «TRAFI

caracter general, incluyendo las autopistas, aun-
que estableciendo valores distintos en funcién del
tipo de via.

Los limites actualmente vigentes en Espana son
aceptables, pero constituyen a nuestro juicio unas
cifras maximas que en paises con mayor preocu-
pacion por la seguridad, tienden a reducsirse.

En el documento de la CE se llega a proponer,
para un mejor autocontrol del tréfico, que cuando
un vehiculo circula por el carril izquierdo de una
calzada de un solo sentido, no tenga la obligacion
de dejar el paso a otro vehiculo, salvo que se tra-
te de una emergencia, para no facilitar la circula-
cién a mayor velocidad que la maxima autorizada.

En cuanto a las zonas urbanas, deben adoptar-
se limites mucho mas bajos, ya que en ellas, la do-
ble funcién de una carretera —servir como sopor-
te de los medios de transporte y dar acceso a los
terrenos colindantes— se diferencia mas dificil-
mente y ademas aparece el elemento mas vulne-
rable a los accidentes, que es el peatdn.

Es criterio general —que también se aplica en
Espafa— reducir la velocidad méxima en zonas
urbanas a 50 km/h, excepto en vias especialmen-
te sefializadas —donde la interferencia entre la via
y el uso del suelo sea notablemente mas baja—
en las cuales se admiten velocidades mayores.

Por otra parte, es conveniente crear en ciertas
zonas céntricas o residenciales dreas mas tranqui-
las bien diferenciadas, con velocidades maximas
de 30 km/h.

b.2) Proteccién de ocupantes de fos vehiculos

El uso del cinturén de seguridad, se ha de-
mostrado como uno de los medios potencialmen-
te mas eficaces para reducir las victimas morta-
les. Por ello se propone que todo ocupante de ve-
hiculo disponga de esta proteccion y la. utilice.

Esta obligacién, cuyo cumplimiento es ya ele-
vado en algunos paises (Reino Unido) y en ciertas
vias_interurbanas (autopistas), debe extenderse
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81 medidas para
obtener sus
objetivos.
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Una forma eficaz y
perdurable de
reducir la
probabilidad de

- accidentes es la

construccion de una

red de autopistas
que pueda ser

utilizada en un alto
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porcentaje de los

desplazamientos-

largos.

también a todos los asnentos de Ios autobuses in-
terurbanos.

Por dltimo, en los vehiculos de dos ruedas, que
son mas vulnerables —hasta 8 veces mas que-los
vehiculos- de cuatro ruedas— se deben mejorar
las normas existentes para la fabricacién y uso de
cascos.

b.3} El alcohol

A partir de un contenido muy bajo de alcohol
(0,3 gramos/litro}, los conductores empiezan a
perder reflejos que agravan el riesgo. Cuando la
tasa de alcohol llega a 0,5 gr/I, el riesgo se mul-
tiplica por 2; a 0,8 gr./l, por 10; y a 2 gr/l, por
80. El porcentaje de victimas en los accidentes en

“que interviene el alcohol es muy alto, normalmen-

te superior a un 25 %.
Se recomienda por tanto, bajar el Ilmlte de al-

" cohola 0,5 gr/l, e insistir mediante campanas de

informacion y con vigilancia adecuada en que esta
norma se cumpla.

La limitacién es inutil si no hay un nivel de cum-
plimiento aceptable, lo que a su vez exige un con-
trol eficaz. Algunos estudios han comprobado la
eficacia de los controles en ciertos aspectos del
comportamiento de los conductores, especial-
mente en-la alcoholemia, en el uso del cinturén de
seguridad y en el respeto a la limitacién de velo-
cidad. Solamente desde el punto de vista econ6-
mico —que no es aqui el mas importante— los
esfuerzos que se hagan para mejorar los contro-
les, tienen una tasa de retorno que puede superar
el 200 %.

-Por Ultimo, es preciso que los conductores que
no cumplen las normas, lleguen a convencerse de
que seran sancionados. En principio parece que
lo mas eficaz no es siempre una multa alta, sino
que la negligencia en el respeto a las normas es-
tablecidas, se refleje en el permiso de circulacién.

4.2. Medidas que afectan a las redes
viarias

Como se indic6 en el anterior punto 2.4, las ac-
ciones sobre las redes viarias son eficaces y per-
durables para reducir el riesgo de circular.

No todas las vias publicas tienen el mismo gra-
do de peligrosidad, y por otra parte, su entorno
tiene también una influencia considerable en la se-
guridad. '

Debe destacarse en primer lugar que no hay
contradiccion entre el objetivo de mejorar la se-
guridad vial y el de conseguir una capacidad sufi-
ciente para intensidades de trafico importantes,
ya que la capacidad méxima de una via, respetan-
do las distancias de seguridad entre vehiculos, se
alcanza con velocidades muy poco superiores a
50 km/h.

Por otra parte, si bien la mejora de la seguridad
supone unos ciertos costes, comparando los es-
fuerzos econémicos en otras actividades para evi-
tar la pérdida de vidas humanas, el coste de la me-
jora de la seguridad en carretera es relativamente
reducido, siempre que se considere el costo de
una victima en accidente de trafico en un valor
econdémico razonable.

4.2.1. Disposiciones especificas para
mejorar la seguridad vial de las carreteras.

Entre las posibles medidas que pueden reco-
mendarse, figuran algunas aplicables a cualquier
tipo de vias y otras orientadas a determinadas
carreteras o calles.

a) Disposiciones comunes a cualquier via publica

B Al comparar diferentes soluciones y juzgar su
rentabilidad, debe aumentarse progresivamente,
y de forma armdnica en todos los paises, el valor
asignado a la vida humana.

B Politica prioritaria de supresién de puntos ne-
gros, con la condicién expresa de que los cam-
bios se conciban dentro de un tratamiento global
de los itinerarios.

B Jerarquizacién de la red viaria con criterios co-
herentes y uniformes en cada itinerario.

@ En los cruces y confluencias, reducir el nime-

ro de conflictos potenciales y situaciones de in-
certidumbre, con una sefalizacién que los con-
ductores entiendan con facilidad.

@ En lo posible, los acondicionamientos viarios

habrian de facilitar maniobras de recuperacién de: i

los conductores que han cometido algun error,
por lo que las margenes de las calzadas deben es-
tar libres de obstaculos.

Acentuar la tendencia —que ya existe— a que
la sefalizacion horizontal y especialemtne la ver-
tical —incluyendo los paneles de sefalizacién va-
rible— sea homogénea en Europa.

B La programacién 'y ejecucién de obras que
afecten a las calzadas existentes, han de tener en
cuenta de forma prioritaria la seguridad vial. Ello
supone, en ciertos casos, la eleccién de solucio:
nes alternativas que no dificulten la circulacién.

® Uso mas extendido de revestimientos antldes-
Ilzantes y aglomerados drenantes.

b) Disposiciones aplicables a cada tipo de via

b.1) Autopistas

Sus caracteristicas son bien conocidas y unifor-
mes en todo el mundo. Una forma eficaz y perdu-
rable de reducir la probabilidad de accidentes es
la construccién dé una red de autopistas que pue-
da ser utilizada en un alto porcentaje de los des-
plazamientos largos. A pesar de las buenas ca-
racteristicas de estas vias, son también necesa-
rios limites generales de velocidad, aunque mas
altos que en otras carreteras.

b.2) Carreteras interurbanas

Una parte considerable de los accidentes mor-
tales en el conjunto de la CE se producen en carre-
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teras interurbanas que no son autopistas. Para
mejorar en ellas la seguridad son posibles actua-

-ciones diversas entre las que se citan:

B En general, adoptar criterios que contribuyan a
que los conductores no circulen a velocidades ex-
cesivas. :

B Desaparicién progresiva de vias que puedan
dar la impresién de que se circula en autopista,
cuando no se mantienen las caracteristicas pro-
pias de estas vias y que conocen la mayor parte
de los conductores.

@ Tratamiento prioritario de puntos o zonas de
acumulacion de accidentes en el contexto de pro-
yectos globales de itinerarios.

B Uso mas frecuente, en especial en zonas su-
burbanas, de glorietas circulares en cruces com-
plicados, que tienen la ventaja de «romper» la ve-
locidad de los vehiculos e incitar a una conduc
cién mas tranquila. :

W Tratamiento sistemético de accesos a zonas
urbanas, sefalizando de forma manifiesta que se
entra en una area urbana, lo que implica una mo-
dificacién de la forma de conducir. ‘

N b.3) Redes viarias urbanas

Como en el caso de las vias interurbanas, es ne-
cesaria la jerarquizacién de las calles, lo que su-
pone un profundo cambio en los criterios usuales
en muchos paises. .

Se proponen, en principio, las siguientes cate-
gorias de vias urbanas.

@ Autopistas urbanas.
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B Red bésica, en que la velocidad debe limitarse
a 50 Km/h. :

B Arterias —en general periféricas, con un cierto
control de accesos— en las que se puede admitir
una velocidad méaxima de 70 km/h.

B Vias locales —en zonas residenciales o céntri-
cas— en las que la velocidad maxima se limita a
30 km/h con prioridad a los peatones, y que de-
ben ser objeto de un acondicionamiento y sefiali-
zacion especificos, para inducir a los conductores
a un comportamiento distinto.

B Un cierto tipo de vias donde la circulacion de
coches sélo es tolerada a velocidad muy baja, en
un espacio concebido para favorecer a los que no
los utilizan.

4.3. Mecanismos de control de las
condiciones de seguridad de la red viaria

Hasta ahora no es normal que se produzca un

_ control sistematico que asegure que la red viaria

cumple las condiciones precisas para que alcan-
cen unos niveles minimos de seguridad.
Por ello se proponen dos nuevas decisiones::,

@ Establecer un mecanismo de control externo a
las Autoridades responsables de las redes viarias,
actitud que por otra parte es normal en otras ac-
tividades susceptibles de originar accidentes.

B Disponer —como paso previo— documentos
de referencia que definan de la forma maés clara

"posible, los criterios minimos de seguridad que

deben cumplirse en cualquier via pablica urbana o
interurbana.

Es necesaria la
jerarquizacion de
las vias urbanas, l¢
que supone un
profundo cambio a
los criterios viales
en muchos paises.
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En la actualidad
muchos vehiculos,
no siempre bien
equipados en
aspectos relativos a
Ia seguridad,
alcanzan ficilmente
velocidades de 200
km/h, lo que
constribuye a crear
un clima de
conduccién
demasiado agresivo.
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4.4. Medidas en relacién con vehlculos Yy
- peatones

a) Coches

En los Gltimos afios, la fabricacién de coches ha
mcorporado numerosas mejoras técnicas: protec-
cién de los ocupantes, confort, alumbrado, etc.
Es evidente que la industria del automévil ha con-
seguido unos coches mejor concebidos y que se
comportan con mas seguridad en la carretera.

Sin embargo, al mismo tiempo se ha aumenta-
do la potencia y la velocidad-punta. En la actuali-
dad muchos vehiculos, no siempre bien equipa-
dos en otros aspectos relativos a la seguridad, al-
canzan facilmente velocidades de 200 km/h, lo
que contribuye a crear un clima de conduccién de-
masiado agresivo.

Los fabricantes habrian de producw coches .

orientados a una conduccién mas tranquila, con
menor énfasis en la potencia del motor y mayor
en mejorar los dispositivos orientados a la seguri-
dad. ) ,

Algunos estudios realizados para estimar el
efecto de las posibles modificaciones en la fabri-
cacién de vehiculos, llegan a la conclusién de que

-podrian evitarse hasta 25.000 victimas (mortales

o heridos graves) —solamente en el Reino Uni-
do— como consecuencia de camblos en la fabri-
cacion de coches.

b) Vehiculos pesados:

La influencia en el trafico de los camiones y au-
tobuses, que efectuan recorridos de 3 a 8 veces
mads largos que los coches, es muy superior al
porcentaje que suponen en los parques de vehlcu-
los.

Aunque por la mayor experiencia de sus con-
ductores los indices de peligrosidad son inferio-
res a los de los coches, los de mortalidad son casi

el doble, con la particularidad -de que pocas VICtI-

mas son conductores de pesados.

En un 25-30 % de los accidentes mortales esta
implicado algin vehiculo pesado, lo que justifica:
una atencién especial, que se concreta en una se-
rie de medidas orientadas a la mejora de su segu-
ridad activa y pasiva. !

Se recomiendan asimismo algunas medidas:
complementarias en relacién con la explotacién;:
como por ejemplo contratos con las Compaiiias
de Seguros en que se reducen las primas de aque-
llas empresas de transporte que tienen menos ac*-
cidentes. E

Por otra parte, teniendo en cuenta las diferen-.
cias de los indices de peligrosisdad de los distin-,
tos modos, se insiste en que la poh’tica de trans-
portes debe promover, cuando econémicamente, .
sea posible, otros modos mas seguros para
transporte de mercancias, especialmente para Ias
distancias largas de productos pesados. L

Por dltimo y en lo que se refiere a la I|m|taC|on ‘
de velocidad de los pesados se recomienda que,
en todo caso deben de ser inferiores a las esta-
blecidas para los coches.

¢) Motos ) ,
Las motos son mas vulnerables que otros tipos’
de vehiculos, hasta el punto de que a pesar de re-"

. presentar una proporcion reducida del trafico, un

17 % —como valor medio— de las victimas m'or-"
tales corresponde-a usuarios de vehiculos de do
ruedas. -
El riesgo aumenta claramente con su potencia,’
de modo que la probabilidad de un accidente mor-
tal para un joven motociclista de 17 a 24 afios, lle=
ga a ser hasta 18 veces mds alta que para el con-
ductor de un coche. o
Es légico, por consiguiente, que se extremen
las precauciones con los conductores de motos;
exigiendo mayor rigor en la’ expeducnon de permi- |
$0s para conducir motos, asi como un aprendiza~
je progresivo, de forma que para conducir una
moto de gran potencia —superior a los 400 cc—' |
sea necesaria una experiencia previa de dos afios
en motos menores. )
Por dltimo se hacen algunas recomendaciones
para conseguir mayor proteccion de los ocupan—
tes de las motos.

d} Ciclistas y peatones

‘Los ciclistas -y los peatones son los usuarios
mas vulnerables. En cuanto a los primeros, se in:
siste en la conveniencia de hacer més visibles las
bicicletas, especialmente durante la noche. En re-
lacién con los peatones, cuya presencia es mu-
cho mas importante en las zonas urbanas densas,
se recomienda la aplicacion progresiva de esque-.
mas més drésticos de limitaciones de velocida-
des en los centros urbanos.

k

4.5. Organizacion de las ayudas a las
victimas

El informe recomienda algunas medidas para
una mejor asistencia a las victimas de los acciden-
tes, tanto.con una formacion, al menos elemen-
tal, de los conductores en materia de socorrismo,
como asignando mayor dotacién de medios -y
personal a los servicios sanitarios y procurando
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réducir el tiempo transcurrido entre el accidente y
- el auxilio a las victimas.

5. La funcion de la Comunidad

Europea

Puesto que un objetivo esencial del informe es
servir de base para la estrategia de la CE en ma-
teria de seguridad vial, una parte importante del
mismo se dedica a la consideracién del papel que
podria jugar la-Comunidad Europea.

" Se resume de forma sucinta las consideracio-
nes fundamentalés que se refieren a la posible
- participacién de la CE. -

5:1. Una implicacién seria de la Comunidad en la
. mejora de la seguridad vial tendria una eficacia no-
table en /a reduccion efectiva del nimero de victi-
mas. - .
“‘Puesto que se trata de un fendmeno grave y que
afecta particularmente a los sectores més débiles de
/a poblacién europea, se justifica, desde un punto de
vista moral, una cierta intervencion de los ofganis-
mos de la CE en la politica de reducir fos accidentes.
5.2." Hasta ahora, la forma habitual de intervencién
de la Comunidad, ha sido la aprobacién de directi-
vas, algunas de las cuales se encuentran en vigor.
Seria deseable un mayor apoyo a las directivas que
afecten directamente a la mejora de la seguridad
vial.
5.3. Puesto que la Comunidad aporta cantidades
importantes para la construccién de vias publicas,
puede ser conveniente condicionar estas aportacio-
nes a que las que se construyan con su ayuda, cum-
plan unas condiciones minimas de seguridad.
5.4. Una forma de participar en la politica de /a se-
guridad vial, es el fomento de intercambios de infor-
macién y Ia créacion de bancos europeos de datos,
asi como el fomento de cualquier investigacién que
trate de reducir Jos accidentes. o
5.5, Para que la CE pudiera contribuir con mayor
eficacia a la reduccion de accidentes, seria conve-
. niente la’ creacion de una entidad especializada en
seguridad vial, con vocacidn técnica y que se sugie-
re podria hacerse en forma de Agencia Europea.

En cualquier caso, ello exigirfa.la adopcion de me-
didas internas que afectan a la propia organizacion
de.la CE, Jo que no parece fécilmente aceptable a
corto plazo. Hasta ahora no se ha llegado a una de-
cisién concreta en este sentido. - o

6. El impacto del informe

El Informe Gerondeau se elaboré sin la preten-
sién de una aplicacion inmediata, sino como una
llamada de atencién a la sociedad europea y a los
muchos Organismos relacionados con la seguri-
dad vial, presentando la gravedad del problema y
la posibilidad real de conseguir a medio y a largo
plazo avances sustanciales en la reduccién de los

-accidentes de circulacién. . ,
-~ En la sesi6én del Consejo. de Ministros de Trans-
portés de la CE del de junio de 1991, se examind
el documento y se decidié remitirlo a un grupo de
altos funcionarios, para elaborar un programa de

acciones comunitarias, asi como para que se pro-
nuncien sobre la creacién de un Organismo espe-
cifico tipo «Agencia».

Si bien no ha sido posible hasta ahora que se
cree una Entidad de caracter técnico como se pro-
ponia en el documento, la difusién del mismo ha
sido amplia y es de esperar que las ideas esen-
ciales que trata de transmitir se vayan aceptando
paulatinamente. Desde que se hizo publico a fina-
les de febrero de 1991, es referencia frecuente
en los medios de difusién europeos —y también
en los espaifioles— cada vez que se plantea un
problema publico de seguridad vial. :

La influencia que pudiera tener el contenido del
Informe en nuevas normativas o acciones para
mejorar la seguridad vial, es por supuesto indirec-
ta y de cuantificacién dificil. Probablemente se
transmite a través de su difusién en organismos
o entidades que participan de formas muy diver-
sas en la seguridad vial.

En Espafia y en los dltimos meses mencionaré
al menos dos ejemplos:

M En el Boletin Oficial del Senado espa;f ol de
7/10/91, que recoge el dictamen de la Comisién
Especial de Encuesta sobre el uso- del Automévil
y la Seguridad Vial,-se dedica un apartado —el
IV-2.1— al Informe Gerondeau. Sin embargo, en
el apartado VI, de sintesis, no se llega a un crite-
rio undnime sobre la conveniencia de limitar la ve-
locidad, como elemento importante en la reduc-
cioén de los accidentes.

@ En Barcelona, en octubre de 1991, y dentro-de
la Semana de la Seguridad Vial organizada por la
Gerencia de Seguridad Vial de la Generalidad de
Catalufia, se dedicé.al Informe la jornada del dia
22, con asistencia del propio C. Gerondeau y de
centenares de representantes de municipios y co-
marcas catalanas. o

7. Consideracién final

- Hace aproximadamente un afio que el Informe

Gerondeau es publico y su difusién ha sido ya no- -

table. En general se limita a recoger, ideas y pro-
puestas de actuacién conocidas, subrayando las
que se consideran méas importantes, con lo cual
se apoya y justifica la adopcién de decisiones

concretas y eficaces, aunque a veces no sean.

bien entendidas por la opinién publica. Se intenta
sobre todo contribuir a crear en Europa un clima
menos agresivo en el uso del automévil.

El Informe no-tiene vocacidn protagonista. Por
ello es improcedente cualquier atribucién —ni si-
quiera parcial— de las actuaciones concretas que
continuamente se estan implantando para reducir
los niveles de inseguridad enlas vias publicas eu-
ropeas. )

Sin embargo si en el afio 2000, de verdad dis-
minuye significativamente el nimero absoluto de
victimas y heridos graves en las carreteras euro-
peas, a pesar de que las intensidades de tréfico
sean mayores que en la actualidad, la iniciativa de
la CE y el trabajo realizado en 1990, habria esta-
do justificado sobradamente.ll.
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Hace
aproximadamente
un aifio que el
informe Gerondeau
es piiblico y su
difusién ha sido ya
notable.
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