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INFORME EUROPEO DE EVALUACION DE TUNELES

“EUROTAP 2010”

Con mas de 370 tuneles analizados y 12 afios de inspecciones en toda Europa,
EuroTAP, el proyecto Europeo de analisis de los tlneles, se consolida como uno
de los programas mas importante de Europa en cuanto a investigacion de
infraestructuras. En esta nueva edicién, los 16 clubes participantes han analizado
26 tuneles de 13 paises, con resultados que demuestran la mejora en cuanto a la
seguridad, aunque queda aun mucho por hacer para superar los requisitos de
adaptacion a la Directiva Europea. La buena noticia es que se han obtenido 15
evaluaciones Muy satisfactorias, cuatro Satisfactorias y dos Aceptables. La mala
noticia es que tres tuneles se clasificaron sélo como /nsatisfactorios y a uno se le
concedid el Muy insatisfactorio. En nuestro pais se han analizado cuatro tuneles:
dos aprueban con la mejor nota, uno obtiene un Satisfactorio, y el cuarto
suspende. En Espana, el informe cuenta con la colaboracion de la DGT.

29 de julio de 2010






LUTRTLLY PUNSE] ST AR R
-

1. Metodologia: asi realizamos el estudio

EuroTAP, programa de evaluacion de los tuneles europeos, cumple 12 afios de
inspecciones. Por ello, los 16 clubes que conforman este programa destinado a
obtener mas seguridad en los tuneles viales de Europa han querido, un aino mas,
analizar su estado. Actualmente, se esta realizando un ndmero sin precedentes
de obras de construccion en los tubos de toda Europa con el fin de que los
tuneles se ajusten a los requisitos de la Directiva UE en materia de seguridad vial
en los tuneles a partir del afio 2004.

En esta nueva edicion, quisimos conocer hasta qué punto los operadores han
avanzado para alcanzar la ambiciosa meta establecida por la Directiva, es decir,
conseguir que todos los tuneles europeos sean mas seguros para 2019 como
fecha tope. En este nuevo afio de analisis, se inspeccionaron 26 tuneles en 13
paises: cuatro, en Espafa; tres, en Alemania, Italia, Austria y Suiza; dos, en
Francia y Noruega; uno, en Bélgica, Croacia, Paises Bajos, Eslovenia, Republica
Checay, por vez primera en la historia de nuestra prueba, también en Islandia.

Como siempre, los criterios aplicados para seleccionar los tuneles sometidos a
estudio fueron su longitud, la localizacién en la red transeuropea de carreteras y
su importancia para el trafico vacacional. Tres de los tuneles ya habian sido
inspeccionados con anterioridad: el tunel austriaco de Katschberg fue evaluado
como Insatisfactorio, ya que era un tunel con un solo tubo en 1999; con
posterioridad, en 2002, recibi6é la nota de Aceptable después de una renovacién
inicial. También recibié la calificacién de Aceptable el tunel de Tanzenberg,
igualmente en Austria, cuando se le inspeccioné en 2001, y esa misma nota se le
concedid un afio mas tarde al tunel francés de Maurice Lemaire.

Como en afos anteriores, los clubes, coordinados por el club aleman ADAC,
confiaron la realizacion de las inspecciones a DMT GmbH & Co. KG, empresa
internacional de servicios tecnoldgicos especializada en materias primas,
seguridad e infraestructura. En el sector dedicado a la construccion de tuneles, la
empresa abarca el estudio de terrenos, su planeamiento o las operaciones
seguras de los sistemas de tunel. Una cuestién importante es la seguridad en
sistemas complejos, como la proteccidon contra incendio y explosion, asi como la
ventilacion y los servicios de salvamento. DMT dispone de un centro de
formacién para bomberos, donde el personal se forma en medio de condiciones
similares a las reales para la lucha contra incendios en tlneles y edificios.
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Los expertos de DMT realizaron una gira entre el 12 de abril y el 20 de mayo de
2010 con el propdsito de inspeccionar in situ los 26 tlneles. Después de la
inspeccion de cada tubo, se aclararon las cuestiones relativas a la técnica de
seguridad durante las reuniones con los operadores y se estudid la
documentacién correspondiente. Con anterioridad al estudio, los operadores
recibieron una lista de datos para registrar los parametros técnicos mas
importantes del tunel. La exactitud de estos datos se comprobd una vez mas in
situ durante la inspeccion. Si bien los reequipamientos o las modificaciones
planificados que se hicieron constan en las criticas individuales de cada tunel, no
se incluyeron en la evaluacion.

La lista de control

La base de evaluacion objetiva para el estudio es una lista de control elaborada
por expertos en trafico de los clubes europeos y la empresa DMT, que se
actualiza cada afo. Esta lista de control se rige por las estrictas normas de los
reglamentos para la seguridad de los tuneles viales en Alemania, Austria, Suiza,
Francia y Gran Bretafa, asi como por la Directiva UE sobre requisitos minimos de
seguridad para tuneles de la red transeuropea de carreteras.

La lista de control se divide en ocho categorias:

+ Sistema del tanel Ponderacién: 14 %

0 Numero de tubos.

0 Luminosidad de las paredes del tunel.

0 Ancho y diseno de los carriles.

0 Geometria y disefio de carriles de emergencia, zonas de parada de
emergencia y arcenes de emergencia.

0 Medidas complementarias: disefio de la boca del tunel, pavimento de la

calzada, trazado del tunel.
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¢ lluminacién y suministro eléctrico Ponderacién: 7 %
0 lluminacion continua, asi como zonas de adaptacion.

0 Suministro energético y de emergencia.

¢ Trafico y control del trafico Ponderacién: 17 %

0 Atascos en el tunel.

0 Restricciones de la velocidad.

0 Restriccién o registro de vehiculos que transportan materias peligrosas.

0 Medidas para cerrar el tunel: semaforos, barreras, paneles informativos.

0 Senales de trafico.

0 Gestion y control del trafico: semaforos, sefiales variables, indicaciones.

0 Dispositivos de guia visual.

0 Videovigilancia.

0 Registro automatico de trafico, y registro de atascos e incidencias especiales.

0 Puesto de mando centralizado del tunel.

0 Medidas complementarias: por ejemplo, para el trafico de vehiculos pesados,
asi como deteccién automatica de transportes de materias peligrosas,
controles de galibo, control de la distancia de seguridad entre vehiculos vy

velocidad de circulacion.

¢+ Comunicacién Ponderacion: 11 %

0 Radio trafico.

0 Altavoces.

0 Teléfonos de emergencia: distancia, identificaciéon, proteccidon contra el ruido.

¢ Radio tunel.
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¢ Vias de escape y salvamento Ponderacion: 14 %

0 lluminacion de emergencia e identificacion de las vias de escape en el tunel.

0 Distancia entre las salidas de emergencia y su identificacion.

0 Prevencion de humos en las vias de escape externas, resistencia al fuego de
las puertas.

0 Acceso desde el exterior y posibilidad de acceso para los servicios de rescate.

0 Medidas complementarias: iluminacion especial de las salidas de emergencia,
rotulos indicadores de comportamiento, salidas de emergencia sin

obstaculos.

+ Proteccion contra incendio Ponderacion: 18 %

0 Proteccion contra incendio en la estructura del tunel.

0 Cables ignifugos.

0 Sistema de drenaje para liquidos inflamables o toxicos.

0 Sistemas de aviso de incendio: automaticos / manuales.

0 Sistemas de extincién: colocacion, identificacion, funcionamiento.

0 Formacion, equipamiento y tiempo que necesita el cuerpo de bomberos para
acceder al tunel.

0 Capacidad y eficiencia de los sistemas automaticos de extincion.

+ Ventilacion Ponderacion: 11 %

0 Servicio de regulacién para neutralizar las emisiones de los vehiculos.

0 Control de la corriente longitudinal en el tunel e inclusion en el control de la
ventilacion.

0 Resistencia térmica de las instalaciones y los equipos.



0  Programas especiales para casos de incendio.

0 Comprobacion del funcionamiento correcto mediante ensayos de incendio y
mediciones reotécnicas.

0 Ventilacion longitudinal: velocidad de la corriente de aire, longitud de las
secciones de ventilacion, corriente de aire en la direcciobn de marcha,
capacidad de inversién de los ventiladores.

0 Ventilacién transversal y semitransversal: flujo volumétrico de aspiracion,
incidencia de la corriente longitudinal, regulacidon de la apertura / el cierre de

las instalaciones de aspiracion.

¢ Gestion de incidencias Ponderacién: 8 %

0 Formacion regular del personal del puesto de mando centralizado del tunel.
0 Plan de mantenimiento.

0 Planes de alarma y de intervencion.

0 Enlace automatico de los sistemas de emergencia.

0 Medidas en caso de accidente o incendio.

0 Ejercicios regulares para casos de emergencia.

El potencial de seguridad

Cada una de las posiciones de la lista de control se subdivide, a su vez, en
subposiciones que comprenden mucho mas de 200 criterios en el catdlogo de
inspeccién. Cada criterio se evalia y recibe la puntuacién correspondiente. Esta
suma de puntos serd el resultado del llamado potencial de seguridad de un tanel.
Describe todas las medidas estructurales y organizativas que evitan las
emergencias o que deben limitar la gravedad de dichas incidencias.
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El potencial de riesgo

Ademas, se determinara el llamado potencial de riesgo. Por una parte, indica no
s6lo la probabilidad de que se produzcan incidencias y, por otra, la posible
dimension de un dafo. Dicho con otras palabras, es un parametro para
determinar el riesgo de sufrir un accidente durante el trayecto a través del tunel
en cuestion y la gravedad de las consecuencias con las que se debe contar. Las
siguientes reflexiones serviran de base para determinarlo:

¢+ A mayor longitud del tunel, mas vehiculos y, por tanto, mas personas habra
en el interior de los tubos en determinado momento. Sin embargo, la
frecuencia de accidentes se reduce segin aumenta la longitud del tinel.

¢ A mayor numero de vehiculos pesados, mayor probabilidad existe de que se
produzca un incendio de grandes proporciones.

¢ Si se incendia una materia peligrosa, podra producirse una catastrofe debido
a las altas temperaturas y a una atmosfera extremadamente toxica. Por eso,
el transporte sin restricciones de materias peligrosas incrementa también el
riesgo de un incendio de grandes proporciones.

¢ El tipo de circulacion (uno o doble sentido), la intensidad y el estado de la
circulacién (circulacion lenta / atasco) influyen en la evaluacidon correcta de
las posibilidades de escape y salvamento, asi como en la elecciéon de un
sistema adecuado de ventilacion. En caso de circulaciéon en un sentido sin
atascos, los sistemas de ventilacion longitudinales permitiran que los
vehiculos que se encuentran por detrds del foco del incendio puedan
abandonar el tunel sin riesgos. Los vehiculos que estén detenidos por delante
del foco del incendio podran ser protegidos mediante una evacuacion
unilateral de los humos en la direccion de la marcha. En caso de circulacion
en doble sentido o en un sentido con atasco, podran encontrarse a ambos
lados del foco del incendio vehiculos que no podran abandonar el tunel con
facilidad. Entonces se presentaran mayores exigencias al sistema de
ventilacion (aspiracion adecuada de los humos) y el disefio de las vias de
escape. Ademads, la circulacién en doble sentido conlleva el riesgo de
accidentes graves, por ejemplo, choques frontales, como los que se
produjeron en el afio 2001 en los tuneles de Gleinalm y Amberg en Austria.
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¢ La pendiente longitudinal de un tunel influye en la propagacién de los humos.
A mayor pendiente longitudinal, mayor sera la fuerza ascensional térmica de
los gases del incendio y mayor sera la zona por la que se extiendan los
humos. Ademas, las pendientes prolongadas pueden producir, sobre todo en
los camiones, un recalentamiento de los frenos y el motor, lo que incrementa

también la probabilidad de un incendio.

El potencial de riesgo se valorara tanto cuantitativa como cualitativamente. Para
ello, servirdn como base las correspondientes investigaciones de DMT, asi como
las experiencias de los anteriores estudios sobre tineles de ADAC.

Para la evaluacion del riesgo, se consideraran los parametros siguientes:

¢ Longitud del tunel:

1 a 6 puntos

+ Intensidad de trafico, dependiendo del tipo de circulacion

Trafico unidireccional o bidireccional:
¢ Porcentaje de vehiculos pesados:
¢ Transporte de materias peligrosas:
+ Densidad del trafico (vehiculos por dia y carril):
¢ Pendiente maxima del tinel:

¢ Riesgos adicionales, como entradas y salidas,
intersecciones en el tunel o en zonas por delante del
trafico, pendientes prolongadas, inundaciones:

1 a 10 puntos
8 puntos max.
5 puntos max.
5 puntos max.

3 puntos max.

3 puntos max.

Estos puntos de riesgo obtenidos respectivamente se sumaran y el total se

clasificara como sigue:

+ Riesgo muy bajo:
+ Riesgo bajo:

¢+ Riesgo medio:

+ Riesgo alto:

+ Riesgo muy alto:

2 a 9 puntos

10 a 14 puntos
15 a 21 puntos
22 a 28 puntos

29 puntos o mas
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Evaluacion

Para la evaluacion total de un tunel, se conjugaran el potencial de seguridad y el
potencial de riesgo. Este potencial de seguridad se multiplicara por el factor de
riesgo especifico del tunel, que resulta del potencial de riesgo determinado en
cada caso. De esta manera, los tuneles tienen buenas oportunidades de recibir
una prima segun su potencial de riesgo, que puede mejorar significativamente el
resultado del potencial de seguridad. Los tuneles con un potencial de riesgo bajo
o medio no tienen que cumplir requisitos de seguridad (potencial de seguridad)
tan altos como los tuneles que si tienen un potencial de riesgo muy alto.
Asimismo, se toma en consideracién también la Directiva UE sobre requisitos
minimos de seguridad para tuneles de la red transeuropea de carreteras
(2004/54/EC), que hace que determinadas medidas de seguridad dependan de
los parametros de riesgo existentes.

Los criterios K.O.

Las categorias Sistema de tunel, lluminacién y Suministro energético, asi como
Trafico y Control de trafico comprenden, en esencia, medidas preventivas; las
categorias Vias de escape y salvamento, asi como Ventilacion, comprenden
medidas de autosalvamento y salvamento; las categorias Proteccién contra
incendio, Gestién de urgencias y Comunicacion incluyen medidas para hacer
frente a una urgencia.

Las medidas de seguridad en las distintas categorias pueden completarse o
compensarse reciprocamente, pero también seran mas o menos independientes
unas de otras, como, por ejemplo, en el campo de la prevencién. Ocurre algo
muy distinto con las medidas para detectar y tomar bajo control incidencias
especiales: de acuerdo con las posibilidades que existan de descubrir y notificar
una incidencia, se producira o no una activacién automatica de los sistemas de
seguridad, una supervision y direccion satisfactorias, pero también Ila
intervencion de cuerpos y fuerzas ajenos, como bomberos, servicio de
salvamento, policia y similares. Sin embargo, las sinergias mas intensas existen
entre las categorias Vias de escape y salvamento y Ventilacion. En especial, el
estado de la circulacién en uno o doble sentido tiene una gran importancia a la
hora de elegir el sistema de ventilacion, la direccién y la supervision de la
evacuacion de los humos, asi como la disposicion de las salidas de emergencia.
Esto se aplica sobre todo a los tuneles con un solo tubo y sin salidas de

10
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emergencia o con distancias muy grandes entre dichas salidas. Por regla general,
los déficit graves no podran compensarse después con otras medidas. Asi, por
ejemplo, la falta de salidas de emergencia no podra compensarse con una
iluminacion muy buena o un suministro energético estable.

Para que un tunel reciba una evaluacion positiva en general, las ocho categorias
de potencial de seguridad han de presentar en lo posible evaluaciones positivas
o, al menos, ninguna muy insatisfactoria. De lo contrario, se aplicara el llamado
criterio K.O., que da lugar a una devaluacién de la calificacion total.

La Directiva UE

La Directiva UE sobre requisitos minimos de seguridad para tuneles de la red
transeuropea de carreteras (2004/54/EC) se aprobd en abril de 2004. Desde
entonces, se han incluido las prescripciones correspondientes en el esquema de
evaluacién del EuroTAP. Para ello, se han igualado los requisitos del estudio a los
de la Directiva UE. Sin embargo, si bien la Directiva UE plantea exigencias en
materia de seguridad a un tunel, con frecuencia éstas no llegan a hacerse
realidad. Por ejemplo, se mencionan arcenes de emergencia, pero no se
especifican datos concretos sobre su ancho minimo o disefio (a uno o ambos
lados). En la Directiva, faltan criterios basicos importantes, como un pavimento
intacto en la calzada o una sefalizacion intacta, elementos de iluminacién
limpios o instalaciones de teléfonos de emergencia operativos. Con el propdsito
de llenar estar lagunas en la evaluacién del estudio, se consultaron las
legislaciones nacionales europeas que cuentan con los tuneles mas importantes.

Sin embargo, la evaluacién del proyecto EuroTAP consigue que incluso tuneles
con un riesgo medio o bajo, que sélo cumplen los requisitos minimos de la
Directiva UE, obtengan en cualquier caso la calificacién de Aceptable. Al tratarse
de requisitos minimos, han sido superados ampliamente en algunos paises de la
UE por regulaciones nacionales. Por regla general, los tuneles con mayores
riesgos cuentan con mas equipamientos que los definidos como requisitos
minimos por la Directiva y, por eso, obtienen siempre valoraciones positivas.

En general, una puntuacién por parte de EuroTAP de Muy Satisfactorio,

Satisfactorio o Aceptable tendra una connotacidon positiva, en tanto que la de
Insatisfactorio o Muy insatisfactorio merecera una negativa.

11
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2. Resultados: analisis y critica

Los 16 clubes automovilisticos europeos que conforman el programa EuroTAP
contindan su labor de analisis de la seguridad de los tuneles. En su duodécima
edicion, se han realizado 26 inspecciones de tuneles en 13 paises europeos. La
buena noticia es que se han obtenido 15 evaluaciones Muy satisfactorias, cuatro
Satisfactorias y dos Aceptables. Sin embargo, la mala noticia es que tres tuneles
se clasificaron sélo como Insatisfactorios e incluso a uno se le concedié la nota
de Muy insatisfactorio.

Este afo, el primer puesto correspondié a un tunel inusual en Francia: el tinel
Duplex en la A 86 cerca de Paris. Como indica su nombre, se trata de un tunel
con dos plantas, en el que se circula en un sentido por el tubo inferior y en
sentido contrario por el tubo superior. Esto afecta el peso de los tubos
individualmente, pero no su seguridad. Abierto en 2009 y con 4.530 metros de
longitud, nuestros inspectores no tuvieron que penalizar por puntos
desfavorables en ninguno de los apartados sujetos a analisis.

Pero la situacion es sombria en el otro extremo del ranking: este afio, el Gltimo
puesto lo merecié el tunel de Hvalfjordur, en Islandia, en la autopista N° 1 cerca
de Akranes. Este tunel, que se abrié en 1998 y tiene 5.770 metros de longitud,
presenta multitud de fallos. Debido a la deficiente videovigilancia, el puesto de
mando centralizado del tunel tiene que confiar en que los conductores informen
sobre cualquier incidencia utilizando sus propios teléfonos moviles o los escasos
teléfonos de emergencia. No existe tampoco un sistema automatico de aviso de
incendio, de manera que si se origina un incendio, se tendra que activar
manualmente el sistema de ventilacion, habra que cerrar el tunel y avisar a los
bomberos. En este caso, se podra perder un tiempo valioso, puesto que el
cuerpo de bomberos tiene que cubrir un largo trayecto y el suministro de agua
de extincién es insuficiente.

El sistema de ventilacion del tunel islandés no puede evitar que los humos
desciendan desde el techo del tunel, ademas de que la abrupta pendiente
longitudinal de los tubos favorece la expansidon de los humos. Estos dos aspectos
pueden dar lugar a que el humo se extienda por todo el tunel y, tomando en
consideracion la falta de salidas de emergencia adicionales y las grandes
distancias que hay que recorrer hasta las bocas, esto podria resultar fatal.
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La orientacion en medio del incendio se dificulta también, porque las vias de
escape en este tunel, ya de por si mal iluminado, no estan indicadas mediante la
iluminacién de evacuacién. En resumen, nuestros inspectores no tuvieron otra
alternativa sino concederle una calificaciéon de Muy insatisfactorio, por lo que el
ultimo puesto correspondio a Islandia.

Menor puntuacion debido a la inadecuacion

El criterio K.O. se aplicé al tunel de Birth, con 25 afos de antigliedad y 807
metros de longitud, situado en la A 44 cerca de Velbert, en Alemania. El
resultado para este tunel fue un descenso desde la calificacién de Aceptable a la
de Insatisfactorio debido a un resultado muy malo en la categoria de Trafico y
control de trafico, asi como en la de Comunicacion. No existe un sistema de
videovigilancia, con el que, por ejemplo, se puedan detectar automaticamente las
incidencias. La Unica manera de cerrar el tinel es con semaforos; se trata de un
semaforo con luz roja en la boca del tunel, aunque muchos conductores no lo
interpretan como una sefal de que el tunel estd cerrado. Tampoco se han
instalado altavoces ni se dispone de radio trafico a lo largo del tunel. Es dificil
utilizar los teléfonos de emergencia debido al ruido que produce el trafico. Y
todo esto significa que este tunel ha terminado superando sélo en un puesto al
antepenultimo, ya que, junto con los tlneles de Pedra do Couto en Espafia y de
Claviere en ltalia, este tunel aleman fue uno de los tres a los que se les concedid
la calificacion de Insatisfactorio.

Reequipado y clasificado como Muy satisfactorio

Tres de los tuneles ya habian sido inspeccionados con anterioridad:

®
0’0

El tunel de Katschberg, inspeccionado en 1999 con el resultado de

Insatisfactorio, y en 2002, después de una remodelacion inicial, obtuvo la

calificacién de Aceptable.

% El tanel de Tanzenberg en Austria, que obtuvo en 2001 una nota de
Aceptable

< Y el tunel Maurice Lemaire en Francia, que en 2002 fue calificado como

Aceptable.

En 2010, estos tres tuneles han recibido la nota de Muy satisfactorio.

13
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Ahora el tunel de Katschberg tiene un segundo tubo y suficientes salidas de
emergencia hacia el tubo vecino. El tubo antiguo se remodeld; ambos tubos han
sido equipados con nuevos sistemas para tuneles, incluidos modernos sistemas
de videovigilancia y de trafico.

El tinel de Tanzenberg se remodelé y equipé también de acuerdo con el nivel
mas reciente de la técnica.

En el caso del tunel Maurice Lemaire, todavia existen algunos puntos débiles en
forma de arcenes de emergencia muy estrechos y zonas para averias situadas a
mucha distancia entre si. Pero esto se compensa, por otra parte, con un
equipamiento y una organizacién muy satisfactorios. Ahora se cuenta con radio
trafico a lo largo de todo el tunel, videovigilancia con andlisis de imagen, un
sistema automatico de aviso de incendio, ademdas de salidas de emergencia
adicionales a una galeria de seguridad en paralelo, recién construida.

Los fallos mas frecuentes

De nuevo los equipos respiratorios autonomos ocuparon el primer puesto en la
lista de fallos. En un increible 54 % de los tuneles inspeccionados, el tiempo
maximo de uso de los equipos respiratorios autbnomos para los bomberos era
de una hora e, incluso, menos. Después de todo, si el humo es denso, esto dara
lugar a que los bomberos reduzcan significativamente su ritmo de trabajo, lo que
en determinadas circunstancias podria dar lugar a que les costara media hora
recorrer una distancia de 300 metros. Aun cuando el equipo respiratorio haya
sido disefiado para ser utilizado durante una hora, no restaria tiempo suficiente
como para extinguir el incendio o llevar a cabo otras medidas de rescate.

Los altavoces fueron otros fallos importantes que se encontraron en inspecciones
anteriores. En mas de la tercera parte de los tuneles no hay altavoces para
informar sobre cualquier incidencia a los conductores que estan cruzando el
tunel, asi como tampoco para que el personal del tunel dé instrucciones.

Mds de una cuarta parte de los tlineles no contaba con hidrantes instalados en
las bocas y casi una cuarta parte de los tlneles carecia de barreras para cerrar el
tinel y/o de paneles informativos delante de las bocas. De manera similar, las
paredes oscuras en uno de cada cuatro tluneles crean una atmosfera siniestra, la
comunicacién utilizando los teléfonos de emergencia resulta dificil y no existe

14



LUTRTLLY PUNSE] ST AR R
-

sefalizacion para las vias de escape. De hecho, el 19 % de los tuneles carece de
algo que se da por hecho, es decir, suficiente iluminaciéon y recepciéon de radio
trafico a lo largo de todo el tunel. En el 19 % de los tuneles, tampoco se
realizaban entrenamientos de emergencia con regularidad o no ofrecian la
posibilidad de evitar que los humos de un incendio penetrasen en el tubo vecino.
En cuatro de los tuneles inspeccionados, la distancia entre los teléfonos de
emergencia era demasiado grande, no habia suministro de agua de extincién en
el tunel o no era posible que los vehiculos de rescate pudiesen cambiar de un
tubo a otro en las bocas.

Dos impresionantes estadisticas redondean esta vision general de los tuneles
inspeccionados: el tunel aleman Richard Strauss en Munich tiene que lidiar con
casi 90.000 vehiculos diarios, aproximadamente el doble de la cantidad de
vehiculos que cruzan otros tuneles inspeccionados. Con un volumen de vehiculos
pesados del 41 %, el tinel Panenskd, cerca de Usti nad Labem en la Republica
Checa, ha impuesto una nueva marca este afo.

Informe por paises

- Francia tenia dos tuneles en el estudio de este afo, el tinel ganador Duplex A
86 y el tunel Maurice Lemaire, que se abrid en 1976 y que, con sus 6.950 metros
de longitud, fue el tinel mas largo en el estudio de este ano y también recibio la
calificacion de Muy satisfactorio.

- Austria se clasificé igualmente de forma positiva este ano, con el tunel mas
nuevo y uno de los dos mas antiguos en el estudio de este afio: merecieron la
nota de Muy satisfactorio el flamante tinel de Kreuzenstein, que se abrid este
ano, asi como el tunel de Tanzenberg y el tunel de Katschberg, que se abrié en
1974 con un solo tubo.

- Asimismo, Suiza estara muy complacida con sus resultados muy positivos: el
tunel de Murgwald vy el tanel de Witi se clasificaron como Muy satisfactorios, en
tanto que el tunel de Mont Terri obtuvo la nota de Satisfactorio. Sin embargo,
estos tres tuneles so6lo disponen de semaforos en las bocas para cerrar el tinel y
no tienen altavoces dentro del tunel. El tanel de Witi tampoco tiene zonas para
averias ni carriles de emergencia. En los tuneles de Mont Terri y de Murgwald, el
sistema de ventilacion no se ajusta al nivel actual de la tecnologia.
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- Espafa tuvo cuatro tubos en el estudio de este afio y abarcé la gama completa
desde "moderno” hasta "necesitado de remodelacién”. Bracons y Cantalobos se
clasificaron como Muy satisfactorios; el tunel de Valdepastores consiguié ser
Satisfactorio. Pero la nota de Insatisfactorio se la merecio el tunel de Pedra do
Couto. En este caso, los fallos incluyeron la falta de radio trafico a lo largo del
tunel y una comunicacién permanente para los servicios de rescate, tampoco
habia salidas de emergencia adicionales ni suministro de agua de extincién.

- En Alemania, las luces y las sombras estuvieron también muy cerca unas de
otras: dos clasificaciones de Muy satisfactorio para el nuevo tunel Richard Strauss
y el tunel de Lohberg, junto con una nota de Insatisfactorio para el tunel de Birth.

- Asimismo hubo sonrisas y lagrimas en Italia, donde los tuneles inspeccionados
eran todos nuevos en la gira realizada en esta ocasion. El tunel de San Demetrio
puntudé como Muy satisfactorio; el tinel de Vigne resulté Aceptable, en tanto que
el tunel de Claviere merecié la clasificacién de Insatisfactorio. En los tlneles de
Vigne y Claviere, no se disponia de radio trafico a lo largo del tunel, no habia
altavoces y las vias de escape en el tinel no estaban identificadas mediante
iluminaciéon de evacuacion. Tampoco habia salidas de emergencia adicionales en
el tunel de Claviere.

- Noruega consigui6 recibir una clasificacion de Satisfactorio por su tunel de
Hanekleiv y otra de Aceptable por el tunel de Botne. La iluminacion en estos dos
tlneles es escasa; tampoco hay videovigilancia ni altavoces. Las vias de escape
dentro del tinel no estaban identificadas claramente y la falta de agua de
extincion dificultara la lucha contra incendios.

Conclusion

La tendencia positiva que se observd en el estudio sobre tuneles de este afo
demuestra el enorme esfuerzo que han realizado los operadores de tlneles para
mejorar significativamente el nivel de seguridad en sus tuneles. Sin embargo, el
estudio indica también que todavia queda un largo camino por recorrer y que
aun no se ha alcanzado la ambiciosa meta que nos hemos propuesto, meta que,
en algunos casos, esta muy lejana aun. Dicho con otras palabras, se seguira
requiriendo un esfuerzo persistente, si queremos conseguir que los tuneles de
toda Europa sean seguros para el ano 2019, fecha tope para adaptar la Directiva.

16



3. Resultados del Informe EuroTAP 2010

Dakng Valoracidn
14% 7% 1™ 1% 14%  18% 1% A%

e
i

z &

contra

Walumen de
CAMBONEs en %
Tubos, en total

Situscion
Longitud en ki
Inaugurac
Vahiculos diarioss

SreTAP

Vias da escape

y salvamentn

has Incanding
¥antilackin
Gestion da
urgencias

4 BELGIUM

Crmuantanars Biniszal &07 1874 45 000/ Qn 2 %4+ =2 g a 4+ = &+ @

A GERMANY

Lohberg B4 1080 2007 14500780 (1 o ++ ©  ++ ++ + | ++ ++ [E&
Richand-Strauss BIR 1835 2008 WHOIBE |2 & 4 + 4+ 44| + |4+ ++ B
Beth B 44 807 1985 ITREIEE: |0 [t [ | i | oo | g | o | s |

A TTANDL

Duplex & 86 AHE 4530 2009 THHHE O 2 44 #2  +4+ 4  +4+ + 25+ ++ EE
Maurice Lemaire AN 150 § 050 1975 1S0/100 | 1| = 44 ++ ++ ++ | + | ++ ++ B
A ESLAND

Hyvalljiirur Hay. 1 570 1838 5400/50 1 o = i

Al ITALY

Ean Demalrin N&A 230 2 J5 2004 WO B0 2 4e ae dk @

Vigns f54 1581 2008 WWOIInE 2 4% s 4k ==

Claviers
0 CROGTIA

3000410

138773

2200010

£ HORWRY

Hemskign E1& 1765 a0 22004150 2 44+ 4+ -

Boina E18 1380 a0 22004150 2 4+4+ 4 -

A AUSTHIA

Kreuzensisn 51 1465 200 23000/ 110 | 2 4% % k| wE

Katschberg A0 5 A% GT4 /2008  15TNMAITO 2 e s bk dd

Tanzenbarg 56 2450 1883 HER0 F ee ae e | e

A SWITEERLAND

Murraald A3 1440 1887 ZTSIDI4A 2 4+ #+ 4+ | #+ 0+ +  #+  ++ [EE
Wit A5 1763 002 240001040 2 + LR + 4 bk ok o bk R
Mot Termi A1 31960 19390 120005100 1 a 4+ . L T . + . o *

£ SLOVENIA

Banbid A2 1403 H0e BO00MTTH 2| e ae ek ae

e SPAIN

Canfialobos AT 21T 200 334371340 I 4+ EE 4+ +4

Bracors ca 4558 2002 . 43001120 1 @ #+ 4+ [ &

Vaidepasires Ms0 B0 2004 BET4I189 | 2 | ++ ¢ + | O

Pedra da Coa g 1007 1430 THIEBIT (2 e & = ==

i» CTECHIA

Panenski na 2107 2006 A200/410 2 ++ 2+ + 42

ouojoejsnesul fnw IS oucjoejsiesu| [ sjqeidece [ © | ouojoejsnes [IEEE opojoeysies fnw R



AR
i Tt

3.1 Resultados de los tuneles espanoles

Cantalobos Evaluacion EuroTAP: Muy satisfactorio
Ubicacién: Espana, cerca de Almufnecar
A 7 entre Algeciras y Barcelona
Entrada en servicio: 2009
Longitud: 2.170 m
Nivel de altura de las bocas: 211 / 220 m sobre el nivel del mar
Numero de tubos: 2 / trafico unidireccional
Limite de velocidad: 100 kph
Vehiculos por dia: 3.343
Porcentaje de vehiculos pesados: 13%
Averias / accidentes / incendios: 10/4/0
Riesgo: bajo

Puntos fuertes

€

Dos tubos con interconexiones y vias adicionales de escape y rescate cada 434 m.

€

Semaforos y barreras delante de las bocas.

(:

Radio trafico en todo el tiinel; el operador puede emitir mensajes.

€

Sistema de videovigilancia permanente.

(:

Deteccion automatica de incidencias de trafico, asi como de la utilizacion de
teléfonos de emergencia o extintores.

Hay zonas para averias cada 706 m. y carriles de servicio a lo largo de todo el tunel.
Hay teléfonos de emergencia y extintores cada 150 metros.

Sefales luminosas para indicar direccion de escape y distancia a salida mas proxima.

El humo y el calor no pueden penetrar en las vias de escape hacia el exterior; puertas
suficientemente ignifugas.

€

Sistema automatico de aviso de incendio; en caso de incendio, el sistema de
ventilacidn se activara automaticamente y el tunel se cerrara.

La ventilacion es suficientemente potente como para hacer frente a un incendio.
Los vehiculos del servicio de rescate pueden pasar las bocas del tunel.

Hay accesos para los vehiculos del servicio de rescate cada 434 metros.

El puesto de mando centralizado del tunel cuenta con personal cualificado las 24 h.

GICICIGIE

Radiocomunicacién con la policia y el cuerpo de bomberos a todo lo largo del tlnel.
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@ Existe un plan de emergencias actualizado y completo.
@ El personal recibe formacién especifica con regularidad.
@ Se realizan entrenamientos de emergencia con regularidad.

Puntos débiles

@ El tiempo maximo de uso de los equipos respiratorios auténomos para los bomberos
es demasiado breve.

En resumen

* El riesgo de cruce del tunel, calificado como bajo, se debe al volumen bajo de
trafico inferior a 3.400 vehiculos diarios y al reducido numero de transportes
de materias peligrosas. Sin embargo, el trafico de vehiculos pesados asciende
a un 13% del volumen total.

¢ El trafico unidireccional, los carriles suficientemente anchos, los arcenes de
servicio y los carriles de emergencia son los motivos principales del resultado
muy satisfactorio de las medidas preventivas. El tunel se vigila las 24 horas
desde un puesto de mando centralizado, que cuenta con personal cualificado.

e Cualquier incidente en el tunel se avisa automaticamente mediante video al
puesto de mando centralizado del tdnel. Si es necesario, se guia a los
conductores por medio de semaforos y sefiales de trafico variables, ademas de
ofrecer informacién a través de paneles informativos, el sistema de radio
trafico y el sistema de altavoces. Se ha instalado un sistema automatico de
aviso de incendio para detectar incendios. El corto trayecto que tienen que
cubrir los bomberos para acudir y la existencia de suministro de agua de
extincion en el tunel contribuyen a una lucha eficaz contra incendios. El plan
de emergencias existente coordina la colaboracion entre el puesto de mando
centralizado del tunel y los servicios de rescate.

¢ En caso de incendio, se dan las buenas condiciones necesarias en el lugar para
un autosalvamento eficaz. El sistema de ventilacion extrae el humo hacia la
direccion del trafico y lo expulsa fuera del tubo afectado por el incendio. En
esta zona detrds del incendio, los vehiculos podran salir del tunel sin
dificultad. Todas las personas que se encuentren delante del foco del
incendio, estaran en una zona libre de humos y podran abandonar el tunel a
través de las salidas de emergencia, sefalizadas claramente.
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Bracons Evaluacion EuroTAP: Muy satisfactorio

Ubicacién: Espafa, cerca de Sant Pere de Torello
C 37 entre Vic y Olot

Entrada en servicio: 2009

Longitud: 4.558 m

Nivel de altura de las bocas: 766 / 670 m sobre el nivel del mar

Numero de tubos: 1 / trafico bidireccional

Limite de velocidad: 80 kph

Vehiculos por dia: 4.300

Porcentaje de vehiculos pesados: 12 %

Averias / accidentes / incendios: 46 /2 /0

Riesgo: bajo

Puntos fuertes

@ No se permite transportar materias peligrosas a través del tinel.

@ Semaforos y barreras delante de las bocas.

@ Radio trafico en todo el tinel; el operador puede emitir mensajes.

@ Sistema de videovigilancia permanente.

@ Deteccion automatica de incidencias de trafico, asi como de la utilizacién de teléfonos
de emergencia o extintores.

@ Hay zonas para averias cada 800 metros.

@ Hay teléfonos de emergencia y extintores cada 100 metros.

&~ Sefales luminosas en el tunel para indicar la direcciéon de escape y la distancia hasta
la salida mas préoxima.

@ Hay salidas de emergencia y escape a una galeria en paralelo, cada 400 metros.

@ Sistema automatico de aviso de incendio.

@ La ventilacion es suficientemente potente como para hacer frente a un incendio.

< El humo y el calor no pueden penetrar en las vias de escape hacia el exterior; puertas
suficientemente ignifugas.

@ El puesto de mando centralizado del tunel cuenta con personal cualificado las 24 h.

@ Radiocomunicacidn en todo el tiinel para bomberos, policia y personal del tunel.

@ Existe un plan de emergencias actualizado y completo.

@ El personal recibe formacién especifica con regularidad.

> Se realizan entrenamientos de emergencia con regularidad.
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Puntos débiles

@ El tiempo maximo de uso de los equipos respiratorios auténomos para los bomberos
es demasiado breve.

Planes para el futuro

¢ 2010: se instalaran semaforos en tunel; se mejoraran los controles de galibo.

¢ Seinstalaran luces amarillas intermitentes para indicar si se esta utilizando un
teléfono de emergencia.

e Se instalaran videomonitores en el puesto de mando centralizado del tunel.

En resumen

¢ A pesar de que el tunel tiene 4.558 metros de longitud y un porcentaje de
vehiculos pesados del doce por ciento, el riesgo de cruce del tunel, calificado
como bajo, se debe a un volumen reducido de trafico, con sélo unos 4.300
vehiculos diarios, y a la prohibicién de transportar materias peligrosas.

¢ Los carriles suficientemente anchos, un carril adicional en direccién
ascendente, las zonas para averias y la iluminacion justifican una evaluacion
satisfactoria de las medidas preventivas. El tunel se vigila las 24 horas desde
un puesto de mando centralizado, que cuenta con personal cualificado.

e Cualquier incidente en el tunel se avisa automaticamente mediante video al
puesto de mando centralizado del tdnel. Si es necesario, se guia a los
conductores por medio de semaforos y sefales de trafico variables, ademas de
ofrecer informacién a través de paneles informativos, el sistema de radio
trafico y el sistema de altavoces. Un sistema automatico de aviso de incendio
detecta el incendio, activa la ventilacion y cierra el tunel. En la parte norte del
tunel, el tiempo que necesitan los bomberos para acudir al lugar es
relativamente prolongado. El suministro de agua de extincién en el tunel es
suficiente. El plan de emergencias coordina la colaboracion entre el puesto de
mando centralizado del tunel y los servicios de rescate; se realizara un primer
entrenamiento de emergencia antes de que finalice 2010.

¢ En caso de incendio, se dan condiciones muy satisfactorias en el lugar para un
autosalvamento eficaz. El sistema de ventilacion extrae el humo cerca del foco
del incendio y lo expulsa hacia fuera. Esto significa que las personas en el
tunel podran abandonarlo utilizando las salidas de emergencia y la galeria de
seguridad, bien sefalizadas, a través de una zona libre de humos.
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Pedra do Couto Evaluacion EuroTAP: Insatisfactorio
Ubicacion: Espafa, cerca de Cabanas
AP 9 entre La Coruna y Ferrol
Entrada en servicio: 1999
Longitud: 1.007 m
Nivel de altura de las bocas: 70 / 112 m sobre el nivel del mar
Numero de tubos: 2 / trafico unidireccional
Limite de velocidad: 90 kph
Vehiculos por dia: 18.168
Porcentaje de vehiculos pesados: 7,1 %
Averias / accidentes / incendios: 0/0/0
Riesgo: medio

Puntos fuertes

@ Sistema de videovigilancia permanente.

@ Carriles de emergencia a todo lo largo del tunel.

@ Hay teléfonos de emergencia y extintores cada 135 metros.

@ Sistema automatico de aviso de incendio; en caso de incendio, la ventilaciéon se
activara automaticamente. La ventilacion es suficientemente potente como para hacer
frente a un incendio.

@ Los vehiculos del servicio de rescate pueden pasar las bocas del tunel.

@ El puesto de mando centralizado del tunel cuenta con personal cualificado las 24
horas; se realizan entrenamientos con regularidad.

@ Existe un plan de emergencias actualizado y completo. Se realizan entrenamientos de
emergencia con regularidad.

Puntos débiles

@ No es posible recibir comunicacién radio trafico a lo largo del tinel.

D)

No se detectan automaticamente el trafico ni las incidencias en la circulacion, ni la
utilizacién de zonas para averias, teléfonos de emergencia o extintores.

No existe iluminacion de evacuacién para las vias de escape del tunel, ni tampoco
sefnales que indiquen la direccion de escape y la distancia hasta los portales.

No existen vias de escape o rescate adicionales.

No hay radiocomunicacién en el tinel para bomberos, policia y personal del tinel.

No existe suministro permanente de agua de extincidn en el tunel, ni hidrantes.

(DEDEYDEDID)

El suministro de electricidad in situ no esta protegido contra fallos.
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@ El tiempo maximo de uso de los equipos respiratorios autbnomos para los bomberos
es demasiado breve.

® Los cables relevantes para la seguridad no son suficientemente ignifugos.

@ No existe en el lugar un sistema para drenar rapidamente liquidos inflamables o
toxicos.

Planes para el futuro

¢ 2011: Se construiran dos salidas de emergencia y se instalaran marcaciones
para las vias de escape; equipamiento para detectar atascos (en el trafico)
dentro del tinel, asi como para controlar la altura delante de los portales;
instalacion de un sistema de radio tunel para los servicios de rescate;
suministro especifico de agua de extincién, con un caudal de 120 m3 de agua;
proteccion contra incendio para los cables relevantes para la seguridad.

En resumen

¢ El riesgo medio de cruce del tunel, calificado como medio, se debe a la
longitud de la pendiente, de un 4,3%, el volumen de trafico de vehiculos
pesados del 7,1% y el transporte sin restricciones de materias peligrosas.

o El trafico unidireccional, los carriles suficientemente anchos, las zonas para
averias y la iluminacion justifican una evaluacion satisfactoria de las medidas
preventivas. El tunel se vigila las 24 horas desde un puesto de mando
centralizado, que cuenta con personal cualificado.

e Las posibilidades de detectar rapidamente los incidentes dentro del tunel son
limitadas y estan restringidas al sistema automatico de aviso de incendio que
detecta el fuego, y al menos, activa la ventilaciéon. Con la ayuda de la
videovigilancia, el operador puede verificar la situacidon dentro del tinel. Si es
necesario, se guia al menos a los conductores por medio de semaforos y se les
informa mediante el sistema de altavoces. El tiempo prolongado de llegada de
los bomberos y la falta de agua de extincion dificultan la lucha contra
incendios. Un plan de emergencias y entrenamientos regulares garantizan una
buena colaboracién entre el puesto de mando y los servicios de rescate.

¢ Es necesario mejorar las condiciones para un autosalvamento eficaz en caso
de incendio. El sistema de ventilacion extrae el humo hacia la direccién del
trafico y lo expulsa fuera del tubo afectado por el incendio. En esta zona
detrds del incendio, los vehiculos podran salir del tunel sin dificultad. Las
personas que estén delante del foco del incendio se encontraran en una zona
libre de humos. Sin embargo, no existen salidas adicionales de emergencia
por las que los conductores puedan abandonar el tinel rapidamente.
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Valdepastores Evaluacion EuroTAP: satisfactorio
Ubicacion: Espafa, cerca de Boadilla
M 50, Madrid, quinto anillo urbano
Entrada en servicio: 2004
Longitud: 800 m
Nivel de altura de las bocas: 677 / 709 m sobre el nivel del mar
Numero de tubos: 2 / trafico unidireccional
Limite de velocidad: 100 kph
Vehiculos por dia: 48.874
Porcentaje de vehiculos pesados: 18,9 %
Averias / accidentes / incendios: 40/9/0

Riesgo: alto

Puntos fuertes

(:

Dos tubos con interconexiones, vias adicionales de escape y rescate cada 267 m.

€

Semaforos y barreras delante de las bocas.

(:

Sistema de videovigilancia permanente.

€

Deteccion automatica de incidencias de trafico, asi como de la utilizacion de
teléfonos de emergencia o extintores.

(:

Carriles de emergencia a todo lo largo del tunel.

€

Hay teléfonos de emergencia cada 100 metros.

(:

Hay extintores cada 50 metros.

€

El humo vy el calor no pueden penetrar en las vias de escape hacia el exterior; puertas
suficientemente ignifugas.

©

Sistema automatico de aviso de incendio; en caso de incendio se activara
automaticamente la ventilacion y se cerrard el tinel.

@ La ventilacion es suficientemente potente como para hacer frente a un incendio.
@ Los vehiculos del servicio de rescate pueden pasar las bocas del tunel.

@ El puesto de mando centralizado del tunel cuenta con personal cualificado las 24 h.
@ Radiocomunicacién en todo el tunel para bomberos, policia y personal del tinel.
@ Existe un plan de emergencias actualizado y completo.

< El personal recibe formacion especifica con regularidad.
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Puntos débiles

) No es posible recibir radio trafico a lo largo del tunel.

@ Las vias de escape no indican la direccién de escape ni la distancia hasta los portales.
@ No se ha controlado la funcionalidad de la ventilaciéon en caso de incendio.

@ No existe un sistema idéneo para drenar rapidamente liquidos inflamables o téxicos.
@ No se realizan entrenamientos de emergencia con regularidad.

Planes para el futuro
¢ Entrenamientos de emergencia con regularidad.

En resumen

¢ El riesgo de cruce del tunel, calificado como alto, se debe al gran volumen de
trafico de casi 49.000 vehiculos diarios, el volumen de trafico de vehiculos
pesados, con un 19 %y el transporte sin restricciones de materias peligrosas.

o El trafico unidireccional, los carriles suficientemente anchos, los carriles de
emergencia y la iluminacién justifican una evaluacion muy satisfactoria de las
medidas preventivas. El tunel se vigila las 24 horas desde un puesto de mando
centralizado, que cuenta con personal cualificado.

o Cualquier incidente en el tunel se avisa automaticamente mediante video al
puesto de mando centralizado del tudnel. Si es necesario, se guia a los
conductores por medio de semaforos y sefiales de trafico variables, asi como
se les ofrece informacion mediante el sistema de altavoces. Un sistema
automatico de aviso de incendio detecta el incendio, activa la ventilacion y
cierra el tunel. El corto trayecto que tienen que cubrir los bomberos para
acudir y la existencia de suministro de agua de extincién en el tunel
contribuyen a una lucha eficaz contra incendios. Al menos el plan de
emergencias existente coordina la colaboracion entre el puesto de mando
centralizado del tunel y los servicios de rescate. Esta prevista la realizacion de
entrenamientos de emergencia con regularidad.

¢ En caso de incendio, se dan las buenas condiciones necesarias en el lugar para
un autosalvamento eficaz. El sistema de ventilacién extrae el humo hacia la
direccion del trafico y lo expulsa fuera del tubo afectado por el incendio. En
esta zona detrds del incendio, los vehiculos podran salir del tunel sin
dificultad. Todas las personas que estén delante del foco del incendio se
encontraran en una zona libre de humos y podran abandonar el tunel a través
de las salidas de emergencia.
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3.2 Resultados de los tuneles europeos.

Duplex A 86 (Francia)

Evaluacion EuroTAP: Muy satisfactorio
Mejor resultado del estudio 2010

Ubicacion:

Entrada en servicio:
Longitud:

Nivel de altura de las bocas:
Numero de tubos:

Limite de velocidad:
Vehiculos por dia:

Porcentaje de vehiculos pesados:
Averias / accidentes / incendios:

Riesgo:

Francia, cerca de Paris

A 86, entre Rueil Malmaison y Vaucresson
2009 (primera fase de construccion)
4.530 m

173 / 17 m sobre el nivel del mar

2 / trafico unidireccional

70 kph
11.000

0 (prohibido)
28/0/0
bajo

Puntos fuertes

@ Un tunel con dos plantas y conexiones transversales como vias adicionales de escape
y rescate cada 200 metros.

Se prohibe el trafico de vehiculos pesados y el transporte de materias peligrosas.
Semaforos y barreras delante de las bocas.
Radio trafico en todo el tunel; el operador puede emitir mensajes.

Sistema de videovigilancia permanente.

SIGICICI®)

Deteccion automatica de incidencias de trafico, asi como de la utilizacion de
teléfonos de emergencia o extintores.

Carriles de emergencia a todo lo largo del tunel.

Hay teléfonos de emergencia y extintores cada 200 metros.

GIGIE

Sefales luminosas en el tlnel para indicar la direccidon de escape y la distancia hasta
la salida mas préxima.

©

El humo vy el calor no pueden penetrar en las vias de escape hacia el exterior; puertas
suficientemente ignifugas.

©

Sistema automatico de aviso de incendio; en caso de incendio, la ventilacion se
activara automaticamente y el tlnel se cerrara.
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X

La ventilacion es suficientemente potente como para hacer frente a un incendio.

€

Los vehiculos del servicio de rescate pueden pasar las bocas del tunel.

(:

El puesto de mando centralizado del tinel cuenta con personal cualificado las 24 h.

€

Radiocomunicacién en todo el tunel para bomberos, policia y personal del tunel.

(:

Existe un plan de emergencias actualizado y completo.

€

El personal recibe formacién especifica con regularidad.

(:

Sistema fijo de rociadores contra incendio.

€

Se realizan entrenamientos de emergencia con regularidad.

En resumen

¢ El riesgo de cruce del tunel, calificado como bajo, se debe al bajo volumen de
trafico con unos 11.000 vehiculos diarios, asi como a la prohibicién del trafico
de vehiculos pesados y el transporte de materias peligrosas.

o El trafico unidireccional, los carriles suficientemente anchos, los carriles de
emergencia y la iluminacién justifican una evaluaciéon muy satisfactoria de las
medidas preventivas. El tinel se vigila las 24 horas desde un puesto de mando
centralizado, que cuenta con personal cualificado.

o Cualquier incidente en el tunel se avisa automdaticamente mediante video al
puesto de mando centralizado del tdnel. Si es necesario, se guia a los
conductores por medio de semaforos y sefiales de trafico variables, ademas de
ofrecer informacién a través de paneles informativos, el sistema de radio
trafico y el sistema de altavoces. Un sistema automatico de aviso de incendio
detecta el incendio, activa la ventilacién y cierra el tunel. El corto trayecto que
tienen que cubrir los bomberos para acudir, el sistema fijo de rociadores
contra incendios y el suministro de agua de extincién en el tinel contribuyen a
una lucha eficaz contra incendios. Un plan de emergencias y los
entrenamientos regulares garantizan una buena colaboracion entre el puesto
de mando centralizado del tunel y los servicios de rescate.

¢ En caso de incendio, se dan las buenas condiciones necesarias en el lugar para
un autosalvamento eficaz. El sistema de ventilacion extrae el humo cerca del
foco del incendio y lo expulsa hacia fuera. Esto significa que las personas que
estan en el tubo podran usar las salidas de emergencia bien sefializadas hacia
el tubo vecino con el fin de poder abandonar el tunel a través de una zona
practicamente libre de humos. Se dispone de galerias de escape para evacuar
el tunel cada 1.000 metros.
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Hvalfjordur (Islandia) Evaluacion: Muy insatisfactorio
Peor resultado del estudio 2010

Ubicacion: Islandia, cerca de Akranes
Autopista n° 1 entre Reykjavik y Akranes

Entrada en servicio: 1998

Longitud: 5.770 m

Nivel de altura de las bocas: 10 / 20 m sobre el nivel del mar

Numero de tubos: 1 / trafico bidireccional

Limite de velocidad: 70 kph

Vehiculos por dia: 5.400

Porcentaje de vehiculos pesados: 5%

Averias / accidentes / incendios: 26 /8/0

Riesgo: medio

Puntos fuertes

Semaforos y barreras delante de las bocas.

Radio trafico en todo el tunel; el operador puede emitir mensajes.

Videovigilancia con camaras cada 525 metros, aproximadamente.

Hay zonas para averias cada 500 metros.

Hay teléfonos de emergencia cada 500 metros.

Hay extintores cada 250 metros.

El puesto de mando centralizado del tinel cuenta con personal cualificado las 24 h.
Radiocomunicacién en todo el tunel para bomberos, policia y personal del tlnel.

eYeleyeleyeleyele

El plan de emergencia esta completo.
Puntos débiles

@ La iluminacion es muy deficiente.

@ No hay altavoces.

) No es posible realizar una videovigilancia permanente.

@ No hay deteccion automatica de incidencias de trafico, asi como tampoco se dispone
de zonas para averias, teléfonos de emergencia ni extintores.
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La distancia de 500 metros entre los teléfonos de emergencia es excesiva.
La distancia de 250 metros entre los extintores es excesiva.

Las vias de escape no estan marcadas mediante sefiales luminosas de evacuacion,
ademas de estar sefalizadas insatisfactoriamente.

No se ofrecen vias de escape ni de rescate adicionales.
No existe un sistema automatico de aviso de incendio.
En caso de incendio, no se activara la ventilaciéon automaticamente.

El control de la ventilacion en caso de incendio no es suficientemente eficaz y
tampoco se supervisa de forma satisfactoria.

La seccion de ventilacion para extraer los humos funciona a todo lo largo del tinel,
es decir, 5.770 metros, por lo que es bastante larga.

El plan de emergencia esta desfasado.

El trayecto que tienen que recorrer los bomberos para acudir (28 kms) es muy largo.
Un solo hidrante en el centro del tunel.

El tiempo maximo de uso de los equipos respiratorios autbnomos para los bomberos
es demasiado breve.

El suministro de electricidad de la red y el suministro de electricidad local no estan
protegidos contra fallos de alimentacion.

Los cables relevantes para la seguridad no son suficientemente ignifugos.
No existe un sistema que drene rapidamente liquidos inflamables o téxicos.

®
@
®
®
@
®
@
®
®
@
®
®
@
®
@
®

Planes para el futuro

No se realizan entrenamientos regulares ni entrenamientos de emergencia.

¢ 2010: Mejora de las marcaciones de las zonas para averias; extintores contra
incendio adicionales; se afiadiran o sustituiran las baterias para el sistema de
alimentacioén eléctrica permanente.

¢ 2011: Video camaras y transmisién mediante fibras Opticas adicionales;
teléfonos de emergencia adicionales, junto con extintores de incendio y mejor
sefalizacion.

e 2012: Senalizacién de la via de escape en el tinel; nuevo cableado de la
iluminaciéon de evacuacion.

e 2012 / 2014: Instalacién de un sistema automatico de videovigilancia;

sistema automatico de extincién en las estaciones de transformadores;
cableado certificado para el suministro y control de la electricidad.
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En resumen

¢ El riesgo de cruce del tunel, calificado como medio, se debe a los 5.770
metros de longitud del tdnel y a que la pendiente tiene una inclinacion
superior al 8 por ciento. El volumen de trafico de 5.400 vehiculos diarios vy el
numero de transportes de materias peligrosas son bastante reducidos.

¢ Las medidas preventivas son aceptables, al menos, en lo que a la estructura se
refiere, con carriles anchos y zonas para averias. Sin embargo, la iluminacién
es muy deficiente. El tunel se vigila las 24 h. desde un puesto de mando
centralizado, con personal cualificado, pero la videovigilancia es incompleta.

e Las incidencias en el tunel no se informan automaticamente al puesto de
mando centralizado. El personal del tunel esta obligado a confiar en los
informes que aportan los conductores a través de los teléfonos de emergencia
o de sus propios méviles. Si es necesario, se guia a los conductores por medio
de semaforos y sefales de trafico variables, asi como se les ofrece informacion
mediante paneles y radio trafico. No existe un sistema automatico de aviso de
incendio. Esto significa que si se origina un incendio, el puesto de mando
centralizado del tudnel tendra que activar manualmente el sistema de
ventilacion, cerrar el tinel y avisar a los bomberos. El largo trayecto que tienen
qgue recorrer los bomberos para acceder y el suministro insuficiente de agua
de extincion, con sélo un hidrante en el centro del tunel, dificultan la lucha
contra incendios. Al menos, el plan de emergencias existente coordina la
colaboraciéon entre el puesto de mando centralizado del tunel y los servicios
de rescate. No se realizan entrenamientos de emergencia con regularidad.

# Es preciso mejorar las condiciones para un autosalvamento eficaz en caso de
incendio. Debido a la larga seccién de ventilacion, que comprende los 5.770
metros de longitud del tunel completo, es imposible evitar que los humos
existentes a gran distancia del foco del incendio desciendan desde el techo del
tinel. Ademas, el flujo longitudinal dentro del tunel no se toma en
consideracion para el control de la ventilacién. La fuerte pendiente del tunel
favorece también la expansién de los humos. Esto puede dar lugar a que los
humos se extiendan por todo el tunel, lo cual seria peligroso, si se toma en
consideracion la falta de salidas de emergencia adicionales y, por tanto, las
grandes distancias que hay que recorrer hasta los portales. También resultara
dificil orientarse durante un incendio, porque estas vias de escape no estan
sefalizadas mediante iluminacién de evacuacion.
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4. Sugerencias: cdmo cruzar los tuneles con mayor seguridad

Antes del tunel

¢ Antes de entrar al tunel, compruebe el nivel de carburante.
¢ Conecte la radio y sintonice la estacién de radio trafico.

¢ Encienda los faros (luces de cruce) y quitese las gafas de sol.
¢ Preste atencion a los semaforos y demas sefiales de trafico.

Dentro del tunel

¢ Mantenga una buena distancia de seguridad con el vehiculo que le precede.

¢ Observe el limite de velocidad.

¢ Tome nota mentalmente de los equipamientos e instalaciones de seguridad,
como las salidas y los teléfonos de emergencia.

¢ En tuneles con trafico bidireccional, utilice siempre el borde derecho de la
calzada para orientarse y nunca la linea mediana.
Nunca realice un giro en U ni invierta el sentido de la circulacién.
No se detenga, salvo en un caso de emergencia.

Atasco:
¢ Encienda las luces de emergencia de su vehiculo.
+ Sila circulacién se detiene por completo, mantenga al menos una distancia de
seguridad de cinco metros respecto al vehiculo que le precede.
Si el trafico se detiene, apague el motor.
No salga del vehiculo.
Sintonice el sistema de radio trafico.

Averia:

¢ Encienda las luces de emergencia de su vehiculo.

¢ Aparque su vehiculo en una zona de averias, un carril de emergencia o a la
derecha, lo mas lejos posible de la calzada.
Apague el motor.
Abandone su vehiculo, pero preste atencién al trafico y pongase un chaleco
reflectante.

¢ Auvise a los servicios de rescate. Es mejor usar un teléfono de emergencia que
un teléfono movil.

¢ Espere en su vehiculo a que llegue la ayuda.

Accidente:
¢ Encienda las luces de emergencia de su vehiculo.
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Aparque el vehiculo a la derecha, lo mas lejos posible de la calzada.
Apague el motor.
Abandone su vehiculo, pero preste atencién al trafico y pongase un chaleco
reflectante.

¢ Avise a los servicios de rescate. Es mejor usar un teléfono de emergencia que
un teléfono movil.

¢ Ayude a las personas heridas.

Si su vehiculo se incendia:

¢ Encienda las luces de emergencia de su vehiculo.

¢ Siempre que sea posible, conduzca el vehiculo fuera del tunel. Sin embargo,
nunca realice un giro en U ni invierta el sentido de la circulacion.

+ Si no es posible, conduzca el vehiculo hasta una zona de averias, un carril de
emergencia o llévelo hasta el lado derecho de la calzada.
Apague el motor y deje la llave puesta.
Avise a los servicios de rescate. Es mejor usar un teléfono de emergencia que
un teléfono movil.

¢ Intente extinguir el fuego sélo si acaba de iniciarse. Si no es posible
extinguirlo, abandone el tunel rapidamente, apartandose del incendio y utilice
las salidas de emergencia.

¢ Ayude a las personas heridas.

Si otro vehiculo se incendia:

¢ Encienda las luces de emergencia de su vehiculo.

¢ Mantenga una buena distancia de seguridad respecto al vehiculo incendiado.

¢ Aparque su vehiculo en una zona de averias, carril de emergencia o a la
derecha, lo mas lejos posible de la calzada.
Nunca realice un giro en U ni invierta el sentido de la circulacion.
Apague el motor y deje la llave puesta.
Avise a los servicios de rescate. Es mejor usar un teléfono de emergencia que
un teléfono movil.

¢ Intente extinguir el fuego sdélo si acaba de iniciarse. Si no es posible
extinguirlo, abandone el tunel rapidamente, apartandose del incendio y utilice
las salidas de emergencia.

¢ Ayude a las personas heridas.

iObserve siempre las instrucciones y la informacion que ofrece el personal del

tunel, y nunca olvide que el fuego y el humo pueden resultar fatales! jSalve su
vida y no su vehiculo!
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5. Recomendaciones: asi los operadores de tuneles pueden
proporcionar seguridad

5.1 Medidas que se han de realizar a corto plazo:

¢ Los conductores deben tener una mejor informacién sobre seguridad, y saber
cdmo actuar en un tunel, junto una formacion especifica sobre equipamientos
e instalaciones de seguridad en el propio tunel (areas para averias, teléfonos
de emergencia, extintores, salidas de emergencia y equipamientos similares).

¢+ Se mejorara la orientacion dentro del tunel mediante paredes de color claro,
suficiente iluminacién y diodos luminosos en el borde de la calzada.

¢ A los conductores se les advertira que deben mantener una distancia
suficiente de seguridad entre los vehiculos mientras cruzan el tunel.

¢ Se debera mejorar la comunicacion: se tendra que disponer de comunicacion
mediante radio trafico a lo largo de todo el tunel. La transmisién de mensajes
por el sistema de radio trafico debera ser la norma, debiéndose utilizar
mensajes normalizados en varios idiomas para situaciones diferentes
(accidente, cierre, incendio). Se deberan instalar altavoces en lugares
expuestos, por ejemplo, areas para averias, pasillos transversales entre tubos
vecinos y galerias de seguridad.

¢ Se debera informar a los conductores la causa por la que el tunel esta
cerrado, por ejemplo, utilizando senales de trafico cambiantes o indicadores
variables. Se anunciaran oportunamente los trayectos alternativos.

¢ Las vias de escape y las salidas de emergencia estaran identificadas.

¢ Formacion constante del personal del tunel; los servicios de rescaten deberan
estar familiarizados con las instalaciones de seguridad del tunel; realizacion
de entrenamientos de emergencia con regularidad.

¢ Se deberan preparar y actualizar permanentemente los planes de alarma e
intervencion, mejorando el equipamiento de los cuerpos de bomberos, en
concreto los sistemas respiratorios adecuados.

¢ Se analizaran el riesgo relativo al transporte de materias peligrosas y se
especificara la categoria del tunel segun la norma ADR 2007.
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5.2 Medidas que se han de realizar a medio y largo plazo, dentro de un
periodo de dos a diez anos

¢ Con la ayuda de los correspondientes medios de gestion de trafico, se
evitaran las retenciones, por ejemplo, debido a un gran volumen de trafico o
a obras, sobre todo en tuneles con circulacién intensa.

¢ Se deberan reducir las distancias entre las camaras de video vigilancia; si se
produce un accidente, se conectaran las camaras automaticamente a un
monitor de alarma, se registraran y se guardaran los datos automaticamente.

¢ Seinstalaran teléfonos de emergencia a distancias suficientemente cortas.

¢ Se inspeccionaran los sistemas de ventilaciéon, sobre todo en materia de
incendio, y se adaptaran al estandar actual.

¢ Todos los tuneles que superen los 1.000 metros de longitud se equiparan con
sistemas automaticos de aviso de incendio. Se mejorara el registro de
incendios, por ejemplo, utilizando sistemas combinados (detectores térmicos
de posicién y dispositivos de medicion de oscurecimiento de la visién
dispuestos puntualmente o evaluacién digital de imagenes de video).

¢ Las vias de escape deberan identificarse, por ejemplo, con diodos luminosos,
de manera que puedan reconocerse incluso con humo en el tunel.

¢ Se crearan vias de escape y rescate; se construiran galerias adicionales, se
estableceran a escasa distancia entre si pasadizos hacia segundos tubos ya
existentes; se remodelaran los canales de entrada de aire existentes como
vias de escape adicionales; se unirdn las camaras de escape por medio de
pasillos de escape externos.

¢ Se garantizara el funcionamiento permanente del sistema de radio tunel para
los servicios de rescate a todo lo largo del tunel.

¢ Se facilitara el acceso con los vehiculos de los servicios de rescate a las bocas
en tuneles con dos tubos.

¢ Se instalaran puestos de mando centralizados para controlar varios tuneles.

¢ Seincorporara un segundo tubo en los tuneles que ahora solo tienen uno.
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Por regla general, los clubes recomiendan a los responsables...

¢ aplicar sin dilacion los requisitos y las regulaciones de la Directiva UE sobre
requisitos minimos de seguridad para tuneles de la red transeuropea de
carreteras para proporcionar de esta manera, lo mas pronto posible, un nivel
minimo uniforme de seguridad en los tuneles viables de Europa.

6. Cronologia: accidentes en tiuneles viales desde 1971

27 de mayo de 2010, en Austria

Al quedarse dormida al volante, la conductora chocé contra la parte izquierda de
la boca del tunel de Amberg, cerca de Feldkirch en el estado federado de
Vorarlberg. La mujer quedo atrapada en el vehiculo y sufrié graves lesiones.

28 de marzo de 2010, en Suiza

En un accidente de trafico en el tunel de Islisberg, en la A 4 cerca de Wettswil am
Albis, dos hombres sufrieron graves lesiones cuando su coche y el remolque que
llevaban impactaron primero contra el arcén derecho, para ir a chocar después
contra un nicho en la parte izquierda del tanel y terminar empotrados contra la
pared izquierda.

11 de marzo de 2010, en Alemania

En el tunel de Schonbuch, en la A 81 entre Stuttgart y Singen, un vehiculo de
pasajeros derrapd sobre la superficie helada a la entrada del tinel. Otro vehiculo
chocé contra el primer coche, que volcé y sélo se detuvo cuando quedd apoyado
sobre su techo. Con el fin de evitar una colisién, el conductor de un camién se
vio obligado a impactar contra la pared del tunel. Dos conductores sufrieron
lesiones leves.

13 de febrero de 2010, en Suiza

En el tunel de Seelisberg, en la A 2 entre Lucerna y Goschenen, que por entonces
tenia trafico bidireccional debido a las obras de construccién, un conductor ebrio
invadioé el carril contrario y colisioné frontalmente con un vehiculo que se
aproximaba. Este vehiculo fue catapultado contra la pared del tunel y volcé.
Quedaron heridas cinco personas.
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11 de febrero de 2010, en Alemania

Caos en el tunel de Echinger, en la A 96 entre Greifenberg e Inning. Una vehiculo
que circulaba por el carril derecho, al intentar esquivar un trozo de hielo, perdié
el control de su vehiculo y colision6 contra la pared del tunel. El vehiculo se
detuvo en el carril de emergencia derecho. Mientras la conductora estaba en la
cabina del teléfono de emergencia, otro conductor redujo la velocidad en el carril
derecho para detenerse. Un camion chocd contra el vehiculo y un segundo
camiéon fue empujado contra este vehiculo por un camién que se aproximo.
Otros dos turismos impactaron contra los vehiculos ya accidentados. Los
camiones se convirtieron en un amasijo de hierros de cuatro metros de altura.
Uno de los conductores quedé atrapado en la cabina y sufrié heridas graves.

10 de febrero de 2010, en Suiza

Cuatro accidentes en tuneles de Zurich en menos de dos horas, todos ellos cerca
de las bocas. En el tunel de Gubrist, siete vehiculos colisionaron en cadena; en el
tinel de Hochi, en la A 53 cerca de Uster, un coche derrapd contra la pared del
tunel, en tanto que otro vehiculo colisiond aproximadamente una hora mas tarde
en ese mismo tubo. Su conductor sufrio lesiones leves. En el tunel de Bubenholz,
en la A 51 entre Zuarich-Norte y Glattbrugg, un camién impact6 contra la pared
del tunel. Este accidente se debi6 a las malas condiciones climaticas: la humedad
en el exterior y la superficie seca en el tunel dan como resultado la formacién de
hielo a la entrada del tunel.

29 de enero de 2010, en Alemania

En el tunel de Heslacher, en Stuttgart, se produjeron dos accidentes
sucesivamente. Un conductor alcanzé a un coche, empotrandolo asi en otro
vehiculo que circulaba por delante. El conductor sufrié heridas leves. Mientras se
estaba dando aviso del accidente, se suscito el mismo escenario en el carril
contrario. Dos personas resultaron con heridas leves en este accidente.

8 de diciembre de 2009, en Alemania

En una curva situada a 200 metros de la salida del tinel de Hengstacker, en
Stuttgart, una furgoneta invadié el carril contrario y colisioné contra un vehiculo
gue se aproximaba. Los cinco pasajeros del coche resultaron heridos, algunos de
gravedad. El conductor que causo el accidente sélo sufrié heridas leves.

14 de septiembre de 2009, en Austria

En el tunel de Arlberg, en la autopista de Arlberg, el conductor de un camion
invadio el carril contrario y choc6 contra el lateral de un coche. La conductora

36



LUTRTLLY PUNSE] ST AR R
-

que circulaba detras no pudo impedir una colisién frontal contra el camion. La
mujer fallecié y dos personas resultaron heridas.

9 de septiembre de 2009, en Austria

En el tunel de Bosruck en la autopista de Pyhrn, en una retencidn circulatoria, un
coche impacté contra la minivan en la que viajaba una familia. La minivan chocé
contra la pared del tunel, dio vueltas de campana y se detuvo volcada sobre el
techo. La madre, un hermano menor y el conductor salieron del mal paso con un
simple susto, en tanto que la abuela sufrié lesiones leves.

26 de julio de 2009, en Alemania

En el tunel de Kohlberg, entre Erkheim y Stetten, en la A 96 entre Munich y
Lindau, un motorista de 56 afos invadié el carril contrario y colisioné contra un
camion que se aproximaba. El motorista fallecio.

28 de junio de 2009, en Noruega

Un camidn y una pequeia furgoneta colisionaron en medio del tunel de Eiksund.
Ambos vehiculos se incendiaron inmediatamente. Debido al calor y el denso
humo, transcurrié mucho tiempo hasta que los servicios de rescate pudieron
acceder a los vehiculos en llamas. Fallecieron cinco jovenes. El tunel de Eiksund,
que tiene 7,7 kildbmetros de longitud, se encuentra 267 metros por debajo del
nivel del mar y, por tanto, es el tunel subterraneo situado a mayor profundidad
en todo el mundo. Se inauguré a principios de 2008 y enlaza una de las islas de
la costa occidental noruega con la tierra firme.

26 de mayo de 2009, en Alemania

En el tunel de Nollinger Berg, en la A 861 entre Loérrach y Rheinfelden, una
conductora tuvo un accidente y fue aerotransportada hasta un hospital con
heridas de extrema gravedad. Habia perdido de repente el control del coche,
desviandose hacia una zona de averias, donde el vehiculo colision6 contra el
muro, después rebotd y atravesd girando todo el carril, para terminar volcado
junto a la pared del tunel. Es posible que la causa del accidente fuese el reventén
de un neumatico. La mujer, que probablemente no llevaba puesto el cinturén de
seguridad, salié despedida a través del parabrisas y cayo sobre la calzada.

16 de mayo de 2009, en Suiza

A corta distancia de la salida del tinel de Gotthard, en Géschenen, un conductor
invadio el carril contrario y colision6 frontalmente con un vehiculo que se
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aproximaba. El conductor que causo6 el accidente, asi como el conductor y el
pasajero del otro vehiculo, sufrieron graves lesiones. Otro vehiculo fue golpeado
por el coche despedido, causando también heridas a dos de los cuatro pasajeros
de este vehiculo.

12 de mayo de 2009, en Austria

En el tanel de Pfander, en la autopista del valle del Rin, cerca de Bregenz, el
conductor de un camiéon chocé contra los ultimos vehiculos que estaban
atrapados en un atasco. Dos pasajeros del coche sufrieron heridas leves.

27 de marzo de 2009, en Alemania

En el tinel de Petuel en Mdunich, un conductor de camién se dio cuenta
demasiado tarde de que habia un atasco y se empotré en otro camidén que estaba
por delante de él, que colisiond a su vez con un tercer camién. El conductor del
segundo camion sufrié heridas graves, en tanto que el pasajero que viajaba junto
al conductor que causo el accidente sufrié heridas leves.

24 de marzo de 2009, en Suiza

Dos coches colisionaron de frente en el tlinel de Gubrist, en la A 1 cerca de
Zurich, resultando herida gravemente una conductora, mientras que la otra sélo
sufrio lesiones leves. En el momento del accidente, las obras de construccion que
en el tubo en direccion a St. Gallen indicaban que este tunel con dos tubos
estaba funcionando con trafico bidireccional en el tubo direccién Berna.

23 de marzo de 2009, en Suiza

En Mappo-Morettina, en la A 13 cerca de Locarno, un conductor de camién
invadio el carril contrario y chocod contra tres coches. El conductor del tercer
turismo fallecié en el momento, el conductor del segundo turismo sufrié heridas
graves y el conductor del primer turismo y el del camién quedaron ilesos.

2 de marzo de 2009, en Austria

En el tunel de Plabutsch en la autopista de Pyhrn, en Estiria, un conductor se
empotra junto a la boca norte del tunel. Sale despedido del coche y fallece en el
lugar del siniestro. Habia anunciado por SMS su intencion de suicidarse.

27 de febrero de 2009, en Austria

Fallece un joven suicida de 22 anos al chocar frontalmente contra la boca del
tinel del Amberg en la autopista de Rheintal, cerca de Feldkirch.
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18 de enero de 2009, en Alemania

Dos accidentes en un mismo dia en Berlin: en el tunel de Britzer de la autopista
urbana A 100, un conductor de 20 anos pierde el control sobre su vehiculo,
derrapa contra la pared derecha y, por ultimo, choca frontalmente contra la
pared izquierda del tunel. Aunque sufre un shock, sélo queda herido levemente.
En el tunel de Tiergarten, un conductor ebrio impacta contra el bordillo en un
carril de adelantamiento, pierde el control sobre su vehiculo y derrapa de un lado
a otro contra las paredes del tunel. Resulta herido de gravedad.

17 de diciembre de 2008, en Austria
En el tunel de Bosruck en la autopista de Pyhrn, entre la Alta Austria y Estiria,
chocan frontalmente dos turismos. Ambos conductores sufren heridas mortales.

7 de noviembre de 2008, en Austria

En el tinel Mona Lisa de Linz, de regreso de una jornada de robos por la Ciudad
Antigua de Linz, un joven de 21 anos, bajo los efectos del alcohol, va a parar de
madrugada a la via opuesta y colisiona frontalmente contra un vehiculo que
circulaba en sentido contrario. Su coche da una vuelta de campana y queda
volcado sobre el techo. El conductor, su acompafnante y el conductor del otro
turismo sufren heridas graves. Los ocupantes de un tercer coche involucrado
salen ilesos. El causante del siniestro carecia de permiso de conduccién y
circulaba con el vehiculo de su padre, que desconocia el hecho.

20 de julio de 2008, en Austria

En el tunel del Amberg en la autopista de Rheintal, cerca de Feldkirch, un
conductor choca frontalmente a gran velocidad contra un nicho del tunel. Fallece
en el lugar del accidente como consecuencia de sus graves heridas.

7 de julio de 2008, en Austria

También en el tunel del Amberg, un conductor de 22 afios colisiona sin aplicar
los frenos contra la pared del tunel. El coche queda convertido literalmente en un
acordeodn. El conductor fallece en el acto.

6 de julio de 2008, en Austria

En el tanel de Vosendorf en la autovia del anillo exterior de Viena, en la Baja
Austria, un turismo choca contra la pared izquierda del tinel. El conductor muere
instantaneamente, en tanto que la acompafante sobrevive con heridas graves.

39



LUTRTLLY PUNSE] ST AR R

5 de julio de 2008, en Austria

En el tunel de Plabutsch en la autopista de Pyhrn, en Estiria (Austria) un turismo
impacta contra la pared izquierda del tunel. Mueren el conductor y su
acompanante.

29 de junio de 2008, en Italia

En el tunel de Banzole en la A 1, entre Sasso Marconi y Pian del Voglio, se
incendia un vehiculo pesado. Gran cantidad de conductores abandonan sus
vehiculos y se salvan saliendo por las bocas. Nadie resulta herido.

23 de febrero de 2008, en Austria

En el tunel de Gleinalm de la autopista de Pyhrn, en la Alta Estiria, un tractor para
semirremolque hingaro alcanza sin frenar el extremo de una fila de coches que
circulaba lentamente. Tres personas quedan heridas gravemente en tres turismos
gue entrechocan, en tanto que varias sufren heridas leves.

18 de enero de 2008, en Austria

Como consecuencia de un choque en cadena en el tunel de Ofenau (Austria), en
la A 10, la autopista del Tauern, sufrieron heridas graves tres personas y otras 14
resultaron heridas leves. Tres camiones y quince turismos, entre ellos, también
un vehiculo de la Policia, se empotraron unos contra otros.

29 de noviembre de 2007, en Austria

En el tunel de Grossliedl, en la autopista del Sur cerca de Bad St. Leonhard, un
coche es embestido por detras por un camién, lanzandolo contra la pared del
tunel. La conductora, de 35 afios de edad, queda herida en un vehiculo
totalmente destruido.

3 de noviembre de 2007, en Bélgica
En el tunel de Waasland, en Amberes, dos turismos chocan de frente. Otros dos
coches se estrellan contra el lugar del siniestro. Dos personas quedan heridas de
gravedad y otra sufre heridas leves.

12 de octubre de 2007, en Estados Unidos

En un tanel de la Interstate 5, la conexién principal entre Los Angeles y San
Francisco, dos camiones colisionan sobre una calzada himeda por la lluvia e
inician una reaccidon en cadena. Otros trece camiones chocan en el lugar del
accidente y se incendian. De las bocas del tunel salen llamas de 20 metros de
altura y las explosiones se suceden incluso horas después del siniestro. El
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enorme calor funde elementos de hormigén, que caen sobre la calzada. Los
bomberos temen que se derrumben secciones del tunel. Veinte personas
consiguen salvarse saliendo a pie de este infierno de llamas. Diez de ellas estan
heridas, aunque no de gravedad.

18 de septiembre de 2007, en Austria

Sin mayores perjuicios se resolvio la colision en cadena en el tunel del
Ehrentalerberg, en la A 2 (autopista del Sur) cerca de Klagenfurt, en la que estuvo
involucrado un total de 14 turismos y camiones. Es probable que el siniestro
haya sido causado por dos camiones que, al circular juntos, se rozaron. A pesar
de la "enorme ensalada de chapa", segin expresion de un testigo, nadie resultd
herido.

10 de septiembre de 2007, en ltalia

En el tanel de San Martino, en la SS 36 cerca de Lecco, un turismo colisiona
contra la pared del tunel y se incendia. Se origina asi un choque en cadena. So6lo
después de 45 minutos y, por tanto, demasiado tarde, llegan los cuerpos de
rescate al lugar del accidente. Murieron dos personas y otras diez tuvieron que
ser trasladadas al hospital debido a intoxicacién por humo.

27 de agosto de 2007, en ltalia

En el tunel de Tarvi, poco después de la frontera entre Austria e Italia, en la
autopista de Kanaltal, derrapa un coche y colisiona contra la pared del tunel. El
turismo que le sigue choca contra el vehiculo siniestrado. La causante del
accidente fallece y su acompanante sufre heridas graves. Los dos ocupantes del
otro coche, una madre y su hija pequena, resultan con heridas leves.

10 de mayo de 2007, en Austria

En el tanel de Pfander, en la A 14 cerca de Bregenz, un turismo aleman invade la
calzada contraria y choca frontalmente contra un camién remolque procedente
de la Republica Checa, el cual queda atravesado en la via. Un camién, una
motocicleta y otro vehiculo se empotran contra él. El motorista y su acompafante
guedan heridos gravemente, en tanto que los conductores de los turismos sufren
heridas leves.

23 de marzo de 2007, en Australia

Un choque por alcance en el tunel de Burnley, situado en Melbourne y con 3,5
kilbmetros de longitud, inicia una colision en cadena entre tres camiones y
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cuatro turismos. Se produce una explosion. Al menos tres personas pierden la
vida en medio de la bola de fuego, aunque otros cientos consiguen escapar a pie.

19 de enero de 2007, en Austria

Colision en cadena en el tunel de Ehrentalerberg en la A 2 cerca de Klagenfurt:
29 turismos, nueve camiones y un autobus quedaron empotrados. Doce
personas resultaron heridas, aunque ninguna de ellas con caracter grave.
Alrededor de 150 personas pudieron abandonar el tunel ilesas. Causa del
accidente: manchas aisladas de barniz para madera o laca transparente, que
fueron extendidas por los vehiculos que iban circulando y que transformaron la
calzada en una superficie deslizante lisa como un espejo. Se necesitaron doce
horas para retirar los vehiculos.

24 de diciembre de 2006, en Alemania

En el tdnel de Farchanter en la B 2 cerca de Garmisch-Partenkirchen, una
conductora se sali6 de la calzada con su furgoneta que hacia las veces de
caravana, patind y volco. Sufrié lesiones mortales. Se insté a todos los usuarios
del tunel a que escapasen hacia el exterior, ya que los cuerpos de intervencion
temian que explotasen las garrafas de gas de la caravana.

17 de diciembre de 2006, en Austria

A la entrada del tunel del Tauern en la A 10 Villach - Salzburgo, un autocar
chocod con un camidn. El autocar volcod con casi 50 pasajeros. Treinta personas
resultaron lesionadas.

21 de noviembre de 2006, en Suiza

En el tunel de Crapteig cerca de Thusis, en el cantdén suizo de Graubiinden, se
incendid un vehiculo tractor para semirremolque procedente de Alemania vy
cargado con planchas de madera. Inmediatamente se cerré el tinel y nadie sufrid
lesiones. Después de las primeras investigaciones, se establecié que la causa del
accidente fueron problemas técnicos.

9 de noviembre de 2006, en Alemania

En el tubo oriental del tunel del rio Elba en Hamburgo, un autobus de linea chocé
contra un camiodn, en tanto que otro vehiculo pesado se empotrd contra ellos en
el lugar del accidente. Resultaron heridas ocho personas.
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2 de noviembre de 2006, en Suiza

En el tanel del Gotthard en la A 2 Lucerna - Chiasso, un turismo invadi6é la
calzada contraria y se estrell6 frontalmente contra un camion. Otros dos
camiones colisionaron también en el lugar del accidente. El conductor del coche
murid y dos de los conductores de los camiones sufrieron heridas.

26 de octubre de 2006, en Noruega

En el tunel de Eidsvoll cerca de Oslo, un coche chocé frontalmente contra un
camion cisterna. El turismo se incendidé inmediatamente y su conductor fallecié.
El conductor del camion se salvd, aunque con lesiones.

16 de septiembre de 2006, en Suiza

En el tunel de Viamala en la A 13, un turismo se sali6é de la calzada, rozando a un
autocar que circulaba en sentido contrario con el equipo de hockey sobre hielo
de Tessin. Como consecuencia de ello, el autocar patind contra la pared del tunel
y se incendié. Otro coche colisiond contra el autocar. Ambos turismos ardieron
también. El terrible balance fueron nueve muertos y cinco heridos.

25 de julio de 2006, en Austria

Un coche proveniente de Kassel invadié la calzada contraria mientras atravesaba
el tunel de Spering en la Alta Austria. Se estrell6 frontalmente contra un camién
gue venia en sentido contrario. El causante del accidente fallecio.

6 de junio de 2005, en Alemania

En el tunel del rio Elba en Hamburgo, un autocar que transportaba a mas de 40
ninos colisiond contra un camién que estaba parado debido a una retencién del
trafico. Un autobus de dos pisos, que circulaba detras sin pasajeros, consigui6
frenar a tiempo, pero un camion lo alcanzé y desplazo a continuaciéon a todos los
vehiculos implicados. En total, resultaron heridas 24 personas, entre ellas, 20
nifos.

25 de diciembre de 2005, en Alemania

A la entrada de un tunel en la B 31 cerca de Eriskirch, en el municipio del lago de
Constanza, un coche perdié el control, chocé contra un turismo que venia en
sentido contrario y después se estrell6 contra la pared del tinel. El vehiculo se
incendié. Cuatro personas con edades comprendidas entre los 18 y 23 afos
murieron quemadas; una quinta victima sali6 despedida del coche y fallecio
también.
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20 de agosto de 2005, en Suiza

En el tunel de Isla Bella en la A 13 entre Chur y el paso fronterizo de Bellinzona,
dos coches se rozaron. Uno de ellos invadié la calzada contraria y chocé contra
un autobus. Murié una mujer y otras dos personas quedaron heridas.

17 de agosto de 2005, en Austria

En el tunel de Roppen en la autopista del valle del Inn (A 12), en el Tirol, un
minibus chocé contra un camion que circulaba por la calzada contraria. El
conductor del minibus fallecid.

14 de abril de 2004, en Suiza

A 300 metros de la salida del tunel de Baregg en la A 1 Zuarich - Basilea, un
camion sin frenos chocé contra un turismo y otros dos camiones, que se habian
detenido como consecuencia de un accidente por alcance. El turismo quedd
hecho un amasijo de hierros, se incendi6 y las llamas alcanzaron a uno de los
camiones. Murié el conductor del turismo y cinco personas sufrieron heridas.
Pero ya habia ocurrido antes un accidente en este tunel, precisamente el lunes de
Pascua: un motorista habia sido alcanzado y arrollado por un turismo.

16 de agosto de 2003, en Suiza

En el choque frontal de un camién italiano con un turismo aleman en el tinel del
Gotthard, el conductor de este ultimo vehiculo murid, en tanto que sus cuatro
acompanantes y el conductor del camién quedaron heridos gravemente. El
camion habia invadido la calzada contraria.

7 de junio de 2003, en Turquia
Cerca de Erzincan, un autobus turco choco contra el portal de un tinel. No hubo
huellas de frenada. Murieron 22 personas, entre ellas, también el conductor.

7 de junio de 2003, en ltalia
Cerca de Vicenza, un autocar aleman choco contra la banda de guia de un tunel.
Fallecieron seis personas, entre ellas, un nino; otras 38 quedaron heridas.

24 de octubre de 2001, en Suiza

Después de una colisién frontal entre dos camiones, se produjo un incendio en el
tinel del Gotthard en la A 2 entre Goschenen y Airolo. Once personas perdieron
la vida en esta catastrofe.
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17 de octubre de 2001, en Dinamarca

En el tunel danés de Guldborgsund, entre Copenhague y el puerto para ferries de
Rodby, un camién chocé en medio de una densa niebla contra un turismo,
causando asi una colisién en cadena. Murieron cinco personas y otras nueve
sufrieron heridas de diversa consideracion.

31 de agosto de 2001, en Austria

Dos muertos y nueve heridos fue el triste balance de tres accidentes en un solo
dia en tuneles: una mujer resulté herida gravemente cuando su vehiculo se
estrellé contra el portal del tunel de Sonnstein. En el tunel de Lainberg en la A 9
cerca de Windischgarsten, en la Alta Austria, dos austriacos perdieron la vida en
un choque frontal, en tanto que dos alemanes quedaron heridos. En el tinel de
Katschberg en la A 10 cerca de St. Michael en Lungau, seis personas sufrieron
heridas en una colision.

26 de agosto de 2001, en Suiza

En el tunel del Gotthard en la A 2 entre Gdschenen y Airolo, se produjo un
choque frontal. Seis personas sufrieron heridas, algunas de ellas con caracter
grave.

13 de agosto de 2001, en Austria
Cerca de Klagenfurt en Carintia, un autocar italiano con 30 peregrinos polacos
choco contra el portal del tunel de Reigersdorf. Veinticuatro personas sufrieron
heridas de diversa consideracion.

8 de agosto de 2001, en Austria

En el tunel de Amberg, en la autopista entre Frastanz y Feldkirch, colisiond un
autocar austriaco con una camioneta, también austriaca. Como consecuencia de
ello, se produjeron varios accidentes por alcance. Murieron tres personas.

6 de agosto de 2001, en Austria

En el tunel de Gleinalm, en la autopista de Pyhrn (A 9) al norte de Graz, dos
coches chocaron frontalmente. Se incendiaron al instante. Cinco personas, entre
ellas, un bebé, murieron calcinadas. Entre los cuatro heridos que fueron
rescatados, se encontraba un nifio con quemaduras en el 70 % de su cuerpo.
Otros dos niflos de tres y cinco afos de edad, respectivamente, sufrieron
lesiones craneo-encefalicas e intoxicacién por humo.
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12 de abril de 2001, en Austria

En el tunel de Helbersberg, en el tramo del Tauern, un accidente por alcance dio
lugar a una colisién en cadena. Aunque no se produjo un incendio, fallecieron
dos personas y otras diez quedaron heridas.

29 de mayo de 1999, en Austria

Como consecuencia de un accidente por alcance en el tunel de Tauern, se origino
un incendio. Un camion cargado de pinturas explotd. El fuego se extendié a
otros 24 vehiculos. Los tubos se convirtieron en hornos y fallecieron 12
personas. S6lo después de 16 horas se consiguié controlar el incendio.

24 de marzo de 1999, en Francia / Italia

Un camidén belga, cargado con harina y margarina, se incendié en el tunel del
Montblanc. La causa del siniestro fue una colilla encendida que arrojaron. Las
[lamas se extendieron con rapidez y sélo se pudieron controlar después de 24
horas. Murieron 39 personas en el incendio.

2 de marzo de 1999, en Alemania

En un tunel cerca de Gotinga, en el tramo de la ICE Hannover - Wiirzburg, un
vagon de ferrocarril se incendié. Las llamas, alimentadas por la celulosa y el
papel, se apagaron soélo después de 12 horas.

18 de noviembre de 1996, en el canal de la Mancha

En el Eurotunel, se incendié un camion transportado en un tren. El siniestro pudo
controlarse después de cinco horas. Aproximadamente 30 pasajeros del tren
sufrieron graves intoxicaciones por el humo.

18 de marzo de 1996, en ltalia

Después de un accidente por alcance, exploté un camién cisterna en un tunel
cercano a Palermo. Las llamas se propagaron a 19 coches. Fallecieron cinco
personas y otras 26 quedaron heridas.

10 de febrero de 1996, en Japon

En la isla de Hokkaido, una roca de 50 000 toneladas de peso caydé sobre los
tubos de un tudnel. Sélo después de varios dias, los equipos de salvamento
consiguieron acceder al lugar del accidente. Se rescaté a 20 fallecidos.

46



LUTTLLY PN STH AT PR

28 de octubre de 1995, en Azerbaiyan
En Baku, 289 personas se asfixiaron y quedaron calcinadas en un tunel del
metro. La causa del incendio fue un cortocircuito en el sistema eléctrico.

10 de abril de 1995, en Austria

En una colision mualtiple en un tadnel del Pfander cerca de Bregenz, ardieron
cuatro turismos. Murieron tres personas. El causante fue un conductor que
invadio la calzada contraria.

18 de noviembre de 1987, en Inglaterra
En la estacién Kings Cross del metro londinense, un incendio de combustidn
lenta causé la muerte de 31 personas. La causa fue una cerilla encendida.

3 de noviembre de 1982, en Afganistan

En el tunel de Salang, al norte de Kabul, un camién militar de un convoy soviético
colision6 con un camion cisterna. La explosion desato un infierno. Entre 700 y
2000 personas se asfixiaron y se quemaron.

7 de abril de 1982, en Estados Unidos
En el tanel de Caldecott cerca de Oakland / California, siete personas murieron
en una colisién en cadena.

11 de julio de 1979, en Japdn
Siete personas perdieron la vida en un choque entre varios camiones y turismos
en el tunel de Nihonzaka.

1975, en Inglaterra

En la estacion Moorgate del metro londinense, un tren repleto de pasajeros se
estrell6 contra la pared del tunel. La causa fue un error del conductor. Murieron
43 personas y 55 sufrieron lesiones.

6 de noviembre de 1972, en Japén
En el tunel ferroviario de Fukui, de 13 KMS, se incendi6 el expreso nocturno
Kitaguni. La causa fue un fuego en el vagén comedor. Se asfixiaron 29 pasajeros.

14 de febrero de 1971, en Bosnia

El tren matinal Zepce - Zenica se salié de las vias en medio del tunel cercano a
Vranduk. En el incendio posterior, se asfixiaron 34 personas.
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7. Analisis EuroTAP en Espaina. (2000 - 2009)

Nombre del tinel Localidad Via Resultados
Afo Inspeccién: 2009
Juan Carlos | Vielha N 230. Aneto — Bossost
Marchante Malaga A-7 Algeciras - Barcelona
Piqueras Soria N-TT1
Ordovicico del Fabar Asturias A 8 Llanes - Colunga
Afo Inspeccién: 2008
Loma de Bas Murcia AP 7 Cartagena-Vera
Guadarrama lll Madrid AP6 Guadarrama
Torrox Malaga A7 Torrox
Capistrano Malaga A7 Nerja
Tunel de Pando Asturias AP 66
Afio Inspeccién: 2007
Avenida de Portugal Madrid Avda. Portugal - M30
Sartego A Corufia |AP 9 A Coruna - Ferrol
Casares Malaga AP 7 Cerca de Estepona
Fabares Oviedo A64 Cerca de Lieres
I'Olleria Valencia CV 40 Canals - Albaida
Joanet Arbucies C25 Lleida - Girona
Los Yébenes Toledo N401
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Afo Inspeccién: 2006
M-12 aeropuerto Madrid M- 12 Terminal T4
Gal-laztegl Guipuzcoa |Autopista AP - 1
Balltc,) [-Canarias |GC 1. Arguineguin
PE_”:don Navarra A-12 Pamplona /Logrofio
Nievares Asturias A-8 Villaviciosa - Gijon
M—4-0 calzadas superpuestas Madrid M-40
Rovira Barcelona |Tunel Urbano
Lorca Murcia A-7 Murcia - Almeria
2005
Barajas Madrid M- 111 Barajas
Txorrieri |a Salve Bllbao Bl 626 Sondika
Txorrieri ugasko Bilbao Bl 627 Sondika
San Juan (nueva inspeccion) Alicante A-7 Alicante - Valencia
Santa Maria de la Cabeza Madrid C/ Sta. M? de la Cabeza
Cerrado del Calderén Malaga N - 340 Marbella
Miravete Badajoz A - 5 Deleitosa.
Barrios Ledn A - 66 Ledn - Oviedo
2004
La Cumbre I. Canarias |LP2 Llanos de Aridane
Maria de Molina Madrid C/ Maria de Molina
Padrin Asturias A - 66 Oviedo - Ledn
2003
Somport Huesca N -330
Badal Barcelona |Ronda del Mig
Soller |. Baleares |C-711
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2002
San Juan (ver 2005) Alicante A-7 Alicante - Valencia
Parpers Barcelona |C - 60 Mataré
El Folgoso Vigo A - 9 La Corufa
Castellot Barcelona |C-32 Gava (BCN)
2001
Negrén Asturias A - 66
Guadarrama Madrid A-6
Monrepos Huesca N -330
2000
Vallvidera Barcelona |BV - 1462
Cadi Barcelona [C-16/E9
Viella Lleida N -230
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