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ORDEN JUS/2391/2006, de 11 de julio, por la que se
manda expedir, sin perjuicio de tercero de mejor derecho,
Real Carta de Sucesion en el titulo de Marqués de Oyra, a
Savor de don Enrique Falco y Carrion.

De conformidad con lo prevenido en el Real Decreto de 27 de mayo
de 1912) este Ministerio, en nombre de S.M. el Rey (q.D.g.), ha tenido a
bien disponer que, previo pago del impuesto correspondiente, se expida,
sin perjuicio de tercero de mejor derecho, Real Carta de Sucesion en el
titulo de Marqués de Oyra, a favor de don Enrique Falcé y Carrién, por
fallecimiento de su madre, dofia Emilia Carrién Santa Marina.

Madrid, 11 de julio de 2006.—El Ministro de Justicia, Juan Fernando
Lopez Aguilar.

MINISTERIO DE DEFENSA

ORDEN DEF/2392/2006, de 13 de julio, por la que Se sefia-
lan los limites de la zona de sequridad de la Base Aérea de
Zaragoza.

13364

Por existir en el area de responsabilidad del Mando Aéreo General la
instalacion militar Base Aérea de Zaragoza, se hace aconsejable preser-
varla de cualquier obra o actividad que pudiera afectarla, asi como asegu-
rar tanto la actuacion eficaz de los medios de que disponga, como el aisla-
miento conveniente para garantizar su seguridad, de conformidad con lo
establecido en el Reglamento de Ejecucion de la Ley 8/75, de 12 de marzo,
de Zonas e Instalaciones de Interés para la Defensa Nacional, aprobado
por Real Decreto 689/1978, de 10 de febrero.

El Decreto 3473/1974, de 12 de diciembre, deslegalizado en virtud de
los articulos 7y 8 de la Ley 8/1975, de 12 de marzo de zonas e instalaciones
de interés para la Defensa Nacional, crea las servidumbres de seguridad
de polvorines en la Base Aérea de Zaragoza.

Por su parte, 1a Orden 85/1981, de 21 de mayo, sefiala la Zona de Segu-
ridad de la Base Aérea de Zaragoza.

El tiempo transcurrido, asi como los cambios habidos en esta instala-
cion militar, en las UCO’s en ella ubicadas, en la cesién de terrenos a
AE.N.A. y en los terrenos, instalaciones, edificaciones y actuaciones
urbanisticas, asi como el establecimiento de la nueva linea de ferrocarril
(A.V.E. Madrid-Barcelona) a su alrededor, hacen necesario suprimir la
zona de seguridad vigente y sefialar una nueva zona de seguridad para la
citada instalacién militar.

En su virtud, a propuesta razonada del General Jefe del Mando Aéreo
General y de conformidad con el informe emitido por el Estado Mayor del
Ejército del Aire, dispongo:

Primero. Clasificacion de la instalacion militar.—A los efectos preve-
nidos en el Titulo I, Capitulo II del Reglamento de zonas e instalaciones de
interés para la Defensa Nacional, aprobado por Real Decreto 689/1978, de 10
de febrero, la instalacién militar denominada Base Aérea de Zaragoza, se
encuentra incluida en el Grupo Primero de los regulados por el articulo 8 del
citado Reglamento.

Segundo. Determinacion de la zona de seguridad.—De conformidad
con lo dispuesto en los articulos 9, 10 y 11 del citado Reglamento, se esta-
blece una Zona de Seguridad Proxima, con los siguientes limites:

a) Limite norte: El Canal Imperial de Aragén, excepto en los tramos
comprendidos en los Kilometros 66 y 67 y los kilometros 68,500 y 70, que
seran de 200 m. medidos a partir del Canal.

b) Limite este: Definido por el espacio comprendido entre el perime-
tro que delimita la instalacion militar con el Aeropuerto de Zaragoza y la
linea determinada por los siguientes puntos de coordenadas UTM (elips-
oide ED-50):

Ndmero X Y Longitud Latitud
10 664.576 | 4.611.589 | 41°38 17,99” N 01°01’ 26,67" W
11 664.424 | 4.611.314 | 41°3809,19” N 01°01’ 33,51” W

c¢) Limite sur: Definido por el espacio comprendido entre el perime-
tro que delimita la instalaciéon militar y la linea determinada por los
siguientes puntos de coordenadas UTM (elipsoide ED-50):

Numero X Y Longitud Latitud
11 664.424 4.611.314 41°3809,19” N | 01°01’33,51” W
12 664.229 4.611.5621 | 41°3816,04” N | 01°01’41,73" W
13 664.049 4.611.467 | 41°38' 14,43" N | 01°01’ 49,56” W
14 663.906 4.611.625 41°38 19,66” N | 01° 01’ 55,58” W
15 663.210 4.612.006 | 41°38’32,561” N | 01° 02’ 25,27" W

Namero X Y Longitud Latitud
1 666.553 4.613.460 41°39' 17,14” N 00° 59’ 59,40" W
2 666.581 | 4.613.386 | 41°39 14,72" N 00° 59’ 58,26” W
3 666.317 | 4.612.853 | 41°38 57,65 N 01°00’ 10,20” W
4 666.091 | 4.612.919 | 41°38 59,96" N 01°00’ 19,90” W
5 665.933 | 4.613.000 | 41°39 02,70" N 01° 00’ 26,64” W
6 665.730 | 4.612.921 | 41°39 00,29" N 01°00’ 35,49” W
7 665.113 | 4.613.028 | 41°39 04,22" N 01°01’ 02,04” W
8 665.316 | 4.612.642 | 41°38 51,66" N 01° 00’ 53,66” W
9 664.797 4.611.704 41° 38 21,55" N 01°01’17,01” W

Desde las coordenadas UTM (elipsoide ED-50) (663.210, 4612006), 300
m. medidos a partir del limite de la instalacion militar hasta el camino que
se dirige a Casa Bergua. Desde Casa Bergua, el camino particular de la
misma propiedad hasta su cruce con el camino particular que procede de
Casa Guallar. Desde el anterior una franja de 300 m. perimetral al limite de
la instalacion militar hasta el punto cuyas coordenadas UTM (elipsoide
ED-50) son (658.017, 4.616.349).

d) Limite oeste: El espacio comprendido entre el limite de la instala-
cién militar hasta el Canal Imperial de Aragon y la linea definida por los
siguientes puntos de coordenadas UTM (elipsoide ED-50):

Numero X Y Longitud Latitud
16 658.017 4.616.349 41°40’' 57,02” N | 01° 06’ 05,48” W
17 658.747 4.617.711 41°41’40,64” N | 01° 05’ 32,62” W

Disposicion derogatoria unica. Derogacion normativa.

En virtud de la deslegalizacion establecida por los articulos 7y 8 de la
Ley 8/1975, de 12 de marzo, de zonas e instalaciones de interés para la
Defensa Nacional, queda derogado el Decreto 3473/1974, de 12 de diciem-
bre, por el que se crean servidumbres de seguridad de polvorines en la
Base Aérea de Zaragoza.

Asimismo, queda derogada la Orden 85/1981, de 21 de mayo, en lo que
se refiere a la Base Aérea de Zaragoza y todas las disposiciones de igual o
inferior rango que se opongan a lo establecido en esta orden.

Disposicion final tnica. Entrada en vigor.

La presente orden entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacién
en el «Boletin Oficial del Estado».

Madrid, 13 de julio de 2006.—El Ministro de Defensa, José Antonio Alonso
Sudrez.

MINISTERIO DE FOMENTO

13365

RESOLUCION de 18 de julio de 2006, del Centro de Estu-
dios y Experimentacion de Obras Publicas, por la que se
hace publica la convocatoria para el ano 2006, de la conce-
sion de ayudas para la realizacion de proyectos de investi-
gacion cientifica, desarrollo e innovacion tecnoldgica,
ligadas al Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
porte, en el marco del Plan Nacional de Investigacion Cien-
tifica, Desarrollo e Innovacion Tecnologica 2004-2007.

Al amparo de la Orden MFOM/2339/2006, de 5 julio de 2006, por la que
se establecen las bases reguladoras a la concesién de ayudas por el Cen-
tro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas (CEDEX) para la
realizacion de proyectos de investigacion cientifica, desarrollo e innova-
cion tecnolégica ligados al desarrollo del Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte, en el marco del Plan Nacional de Investiga-
cién Cientifica, Desarrollo e Innovacion Tecnolégica (I+D+i) 2004-2007,
se hace publica esta convocatoria de concesion de subvenciones para la
realizacion de proyectos de investigacion en el sector del transporte.



BOE num. 175

Lunes 24 julio 2006 27697

Esta convocatoria presenta algunas novedades respecto a anteriores
convocatorias publicadas por el Ministerio de Fomento. En primer lugar,
en la linea de las necesidades identificadas en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes (PEIT), se acepta y se fomenta la partici-
pacion de empresas, dando gran importancia a la colaboracion de éstas
con otras entidades de I+D, para fortalecer asi el tejido de investigacion
en el area de los transportes. Se valorara positivamente la participacion
de grandes grupos de investigacion que integren a diferentes tipos de
beneficiarios, especialmente mediante la formacién de agrupaciones y
también mediante la presentaciéon de proyectos coordinados. Destaca
también el aumento de la dotacion presupuestaria unitaria por proyecto.

Por otra parte, se determinan con detalle los proyectos de investiga-
cion objeto de esta convocatoria, con el fin de responder a las necesida-
des detectadas en la Administracién e identificadas en el PEIT, y asi
favorecer la rapida incorporacion de los resultados de la investigacion a
la politica de transportes y al sector en general. Este enfoque aportado a
los objetivos de los proyectos permitira asimismo construir una base de
conocimiento coherente y progresiva tomando como referencia los pro-
yectos que se ejecuten para desarrollar otros que puedan asumir sus
resultados o conclusiones.

En su virtud, dispongo:

Primero. Objeto.—Esta convocatoria tiene por objeto el fomento de la
investigacion y el desarrollo en materia de transportes mediante la finan-
ciaciéon de proyectos de investigacion, desarrollo e innovacién tecnol6-
gica directamente vinculados a la citada materia.

En concreto, las subvenciones de esta convocatoria se destinaran a los
proyectos de I+D+i prioritarios, vinculados al Plan Nacional de I+D+i
2004-2007, en el marco del Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
porte, indicados en el anexo 1.

Segundo. Condiciones generales de la convocatoria.

1. Esta convocatoria de concesion de ayudas se regulara por lo esta-
blecido en la Orden FOM/2339/2006, por la que se establecen las bases
reguladoras a la concesién de ayudas por el Centro de Estudios y Experi-
mentacién de Obras Publicas (CEDEX) para la realizacion de proyectos
de investigacién cientifica, desarrollo e innovacién tecnoldgica ligados al
desarrollo del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte, en el
marco del Plan Nacional de Investigacion Cientifica, Desarrollo e Innova-
cién Tecnolégica (I+D+i) 2004-2007, publicada en el BOE n.° 170, de 18 de
julio de 2006.

2. Su instruccion y concesiéon se efectuara mediante concurrencia
competitiva por los 6rganos y el procedimiento indicados en los aparta-
dos décimo y duodécimo de las bases reguladoras.

Tercero. Financiacion.

1. Lafinanciacion de las subvenciones a que se refiere esta convoca-
toria se imputara al presupuesto de gastos del Centro de Estudios y Expe-
rimentacién de Obras Publicas, CEDEX, del afio 2006, con cargo a las
siguientes aplicaciones presupuestarias: 17.20.467B.711, 17.20.467B.731,
17.20.467B.741, 17.20.467B.751, 17.20.467B.761, 17.20.467B.771, 17.20.467B.781,
segun el tipo de beneficiario, y a sus equivalentes en ejercicios posterio-
res, siempre de acuerdo con las disponibilidades presupuestarias.

El importe total de estas subvenciones para el ejercicio 2006 es de
5 millones de euros.

2. Ademas, y conforme al apartado sexto de las bases reguladoras, la
cantidad maxima subvencionable estara en funcién del tipo de benefi-
ciario:

a) Alos centros publicos de I+D definidos en el apartado segundo de
las bases reguladoras se les podra conceder hasta el 100% de los costes
del apartado vigésimo de las bases reguladoras.

b) Alos centros privados de I+D sin animo de lucro, centros tecnold-
gicos, empresas y PYMES hasta el 50% de los costes del apartado vigé-
simo de las bases reguladoras.

c) A las agrupaciones y proyectos coordinados se les concedera la
suma que corresponda a cada beneficiario participante conforme a los
puntos a) y b) anteriores. Para ello, los proyectos coordinados y agrupa-
ciones presentaran en su solicitud los presupuestos de cada solicitante
segun el apartado vigésimo de las bases reguladoras y segun su clasifica-
cién. En ningin caso se solicitara presupuesto adicional para la coordina-
cion.

Cuarto. Requisitos para solicitar la subvencion, forma de acredi-
tarlos y plazo de presentacion de solicitudes.

1. Elplazo de presentacion de solicitudes sera desde el dia siguiente
al de la publicacion de esta Resolucion en el Boletin Oficial del Estado
hasta el 15 de septiembre de 2006.

2. Los interesados deberan presentar sus solicitudes de ayuda utili-
zando los modelos de impresos normalizados que aparecen en los ane-
xos II, III, IV, V y, en su caso, el anexo VI que acompafian a esta convoca-
toria y que estaran disponibles en el servidor de informacion del CEDEX

(http://www.cedex.es/idipeit/). Se presentara un original, en papel, de
cada uno de los anexos.

3. Se presentara en soporte informatico y en archivos independien-
tes (CD-Rom o memorias de almacenamiento masivo, con formato. doc o.
rtf) la siguiente documentacion, segin los modelos de impresos normali-
zados disponibles en la pagina web (http://www.cedex.es/idipeit/):

a) Solicitud de subvencién (anexo II).

b) Cuestionario de solicitud (anexo III).

c¢) Memoria del proyecto (anexo IV).

d) Curriculum vitae de todos los miembros del equipo (anexo V).

4. Lasolicitud debera ir firmada por el representante legal de la enti-
dad solicitante. En el caso de agrupaciones, dicha solicitud ira firmada
por el representante legal de la entidad representante, regulada en el apar-
tado tercero de las bases reguladoras.

5. El investigador principal se designara en la solicitud de subven-
cion, lo que supondra la delegacion en el mismo de los sucesivos tramites
que con el beneficiario se vayan a realizar hasta la justificacién total de la
subvencion. En el caso de agrupaciones, el investigador principal perte-
necera a la entidad representante.

6. En el caso de centros tecnolégicos, empresas, PYMES y centro
privados de I+D sin animo de lucro deberan aportarse asimismo los docu-
mentos siguientes:

a) Fotocopia del documento de identificacion fiscal conforme el
Real Decreto 338/1990, de 9 de marzo, por el que se regula la composicion
y la forma de utilizacién del Numero de Identificacion Fiscal.

b) Acreditacién valida del firmante de la solicitud de acuerdo con lo
previsto en el articulo 32 de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régi-
men Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento Admi-
nistrativo Comun.

c¢) De acuerdo con lo establecido en el articulo 13 de la Ley 38/2003,
de 17 de noviembre, General de Subvenciones, debera presentarse una
declaracion responsable expresa, realizada ante una autoridad adminis-
trativa o notario, de no hallarse la entidad en ninguno de los supuestos
recogidos en dicho articulo. Se presentara un ejemplar firmado similar al
anexo VL.

7. Cada una de las entidades solicitantes presentara una declaracion
de la participacion en otros proyectos de I+D+i de cada uno de los miem-
bros del equipo.

8. En el caso de agrupaciones, ademas de lo establecido en los parra-
fos anteriores, dependiendo del tipo de entidades que forman parte de la
agrupacion, la entidad representante debera presentar la conformidad
con la solicitud de todos los miembros de la agrupacion, por medio de su
representante legal, acreditada con su firma original. Esta documentacién
deberan presentarla también los participantes de los proyectos coordi-
nados.

9. En el caso de beneficiarios que no tengan el caracter de Entidades
publicas, previamente al pago, se requerira la aportacion del resguardo de
constitucion de la garantia prevista en el apartado decimocuarto de las
bases reguladoras. El plazo para la presentacion de dicho resguardo sera
de diez dias naturales contados a partir de su requerimiento por el 6rgano
instructor.

10. Las PYMES, centros privados de I+D sin animo de lucro y centros
tecnolégicos quedaran exentos de constituir la garantia recogida en el
apartado anterior siempre que presenten un informe de auditoria, elabo-
rado por un auditor o empresa auditora externa inscrita en el Registro
Oficial de Auditores de Cuentas (ROAC), en el que a juicio del 6rgano
instructor, quede justificada la presuncién de que la entidad pueda aten-
der a la devolucién de la subvencién fijada en la propuesta de concesion.
En el caso de no considerarse probadas las condiciones de solvencia, se
debera constituir la correspondiente garantia. El plazo para la presenta-
cién de dicho informe o, en su caso, del resguardo de la garantia sera de
diez dias naturales contados a partir de su requerimiento por el 6rgano
instructor.

11. La presentacién de la solicitud supondra la aceptacion de la
forma de pago que se recoge en el apartado decimoctavo de las bases
reguladoras.

12. Las solicitudes de los proyectos, dirigidas al Director General del
CEDEX; indicando «Convocatoria de ayudas de I+D+i ligadas al PEIT», se
podran presentar en el Centro de Estudios y Experimentacién de Obras
Publicas (sede C/ Alfonso XII, 3, 28014 Madrid), o en cualquiera de los
lugares previstos en el articulo 38.4 de la Ley 30/1992, de 26 de noviem-
bre.

13. Cuando las solicitudes se presenten en los lugares establecidos
en los apartados b) a e) del mencionado articulo 38.4, se debera notificar
su presentacion al érgano instructor. Para ello debera enviarse por fax
(n.° fax: 91 335 73 81) o correo electrénico (ayudasimasd@cedex.es) el
impreso de solicitud de ayuda en el que conste la fecha de presentacion.
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14. Sila solicitud no retne los requisitos establecidos en la norma de
la convocatoria, el 6rgano instructor podra requerir al interesado para
que la subsane, en caso de errores o de necesidad de aclaraciones sobre
solicitudes completas, en el plazo de diez dias naturales, indicandole que
sino lo hiciese se le tendra por desistido de su solicitud, previa resolucion
que debera ser dictada en los términos previstos en el articulo 71 de la Ley
30/1992, de 26 de noviembre.

Quinto. Requisitos de los investigadores.

1. Los investigadores principales de las entidades solicitantes de la
ayuda deberan pertenecer a sus respectivas plantillas y poseer el titulo de
doctor. De no poseerlo, deberan acreditar experiencia en actividades de
I+D durante al menos diez anos o, alternativamente, que han dirigido
proyectos de investigacion durante al menos cinco anos.

2. Se exige la participacion total o parcial, con dedicacién al menos
del 50%, del investigador principal en el proyecto, salvo en casos debida-
mente justificados.

3. En el caso de agrupaciones, sélo se exigiran estos requisitos para
el investigador responsable que pertenece a la entidad representante.

4. Enlos proyectos coordinados cada uno de los investigadores prin-
cipales de cada beneficiario participante habra de cumplir dichos requisi-
tos, ademas del investigador responsable del proyecto coordinado.

Sexto. Comision de seleccion.—La comision de seleccion a la que se
refiere el apartado décimo de las bases reguladoras estard compuesta
por:

Presidente: Director General del CEDEX.
Vocales:

a) ElJefe del Gabinete Técnico del CEDEX.

b) Unrepresentante de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y
Planificacién del Ministerio de Fomento.

c) Unrepresentante de la Secretaria General de Infraestructuras del
Ministerio de Fomento.

d) Un representante de la Subsecretaria del Ministerio de Fomento.

e) Un representante de la Secretaria General de Transportes del
Ministerio de Fomento.

f) Un representante de la Agencia Nacional de Evaluacién y
Prospectiva.

g) Unrepresentante del Centro de Desarrollo Tecnolégico Industrial.

Secretario: Un funcionario de la Direccion General del CEDEX, que
tendra voz pero no voto.

Séptimo. Organos competentes para la instruccion y resolucion del
procedimiento.—En el apartado décimo de las bases reguladoras se deta-
1lan los 6rganos competentes para la instruccién y resolucion del procedi-
miento.

Octavo. Plazo de resolucion y notificacion.—El apartado duodécimo
de las bases reguladoras recoge el plazo de resoluciéon y notificacion de
las subvenciones.

Noveno. Medio de notificacion y publicacion.—Conforme al arti-
culo 59.6.b) de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, se establecen el
tabléon de anuncios del Centro de Estudios y Experimentacién de Obras
Publicas, CEDEX, (sede ¢/ Alfonso XII, 3, 28014, Madrid) y su sitio web
(http://www.cedex.es/idipeit/) como medios de publicacion de la pro-
puesta de concesion.

El interesado tendra un plazo maximo e improrrogable de diez dias
naturales para manifestar su aceptacion, su renuncia o exponer las alega-
ciones que estime oportunas. Si no se recibieran alegaciones o una renun-
cia expresa en dicho plazo, las propuestas se entenderan aceptadas. Si no
se presentan alegaciones en dicho plazo, el interesado se entendera
decaido en su derecho a alegar.

Décimo. Criterios de valoracion.

1. Los proyectos seran evaluados conforme a lo establecido en el
apartado undécimo de las bases reguladoras. Los proyectos presentados
para esta convocatoria seran los que se recogen en el anexo L.

2. Para la evaluacion de las solicitudes se tendran en cuenta los
siguientes baremos de puntuacion:

En la primera fase, la Agencia Nacional de Evaluacién y Prospectiva
(ANEP) o el Centro de Desarrollo Tecnolégico Industrial (CDTI), en su
caso, llevara a cabo la evaluacion cientifico-técnica de las solicitudes,
segun los siguientes criterios:

a) Capacidad del equipo de investigacion para la realizacion de las
actividades programadas y relevancia de las contribuciones recientes del
mismo, relacionadas con el area del proyecto. Este criterio se ponderara
en un 30% del total.

b) Contribuciones cientifico-técnicas esperables del proyecto. Nove-
dad y relevancia de los objetivos. Este criterio se ponderara en un 25% del
total.

c) Viabilidad de la propuesta. Adecuacion de la metodologia, disefio
de la investigacion y plan de trabajo en relacion a los objetivos del pro-
yecto. Para el caso de proyectos coordinados y agrupaciones, comple-
mentariedad de los equipos de investigacion participantes y beneficios de
la coordinacién. Este criterio se ponderara en un 25% del total.

d) Existencia de un plan adecuado de difusion y transferencia de los
resultados del proyecto. Este criterio se ponderara en un 20% del total.

En la segunda fase, las solicitudes correspondientes a los proyectos
presentados seran evaluadas por la comision de seleccion. Esta comisién
valorara los siguientes aspectos:

a) Adecuacion del proyecto a las prioridades de la convocatoria, al
Programa Nacional de Medios de Transporte, a los objetivos del PEIT y a
los objetivos del CEDEX y del Ministerio de Fomento. Relevancia cienti-
fico-técnica en relacion con otras solicitudes presentadas al Programa
Nacional. Oportunidad de la propuesta. Este criterio se ponderara en un
30% del total.

Si la solicitud no alcanza una puntuacion minima del 70% del maximo
posible en este aspecto, se considerara excluida del proceso de evalua-
cién.

b) Perspectivas de aplicacion practica de los resultados del proyecto
en el ambito de actuacién del CEDEX y del Ministerio de Fomento. Este
criterio se ponderara en un 25% del total.

c) Adecuacién del tamafio, composicion y dedicacion del equipo de
investigacion a los objetivos propuestos en el proyecto. Se valorara que
actien como beneficiarios agrupaciones y que se trate de un proyecto
coordinado, asi como la dedicacién exclusiva al proyecto por parte de
cada uno de los miembros del equipo y especialmente la de los investiga-
dores principales. Este criterio se ponderara en un 20% del total.

El solicitante presentara una declaracion de la participacion en otros
proyectos de I+D+i de cada uno de los miembros del equipo.

d) Adecuacion del presupuesto a las actividades propuestas y justifi-
cacion del mismo de acuerdo a las necesidades del proyecto. Este criterio
se ponderara en un 10% del total.

e) Internacionalizacion de la actividad investigadora. Participacion
del equipo de investigacion en el Programa Marco de I+D de la Unién
Europea, en otros programas internacionales, en colaboraciones con
grupos internacionales, en temas relacionados con el proyecto, o cual-
quier otro elemento que permita medir el grado de la internacionalizacién
de la actividad investigadora del grupo. Este criterio se ponderara en un
10% del total.

f) Participacién de mujeres en el equipo de investigacion (como
investigadoras principales o como participantes en el equipo). Este crite-
rio se ponderara en un 5% del total.

Undécimo. Valoracion de las solicitudes.

1. La comision de seleccion formulara la propuesta de resolucion
provisional, en la que figurara la distribucion de la asignacién presupues-
taria entre los diferentes proyectos propuestos como adjudicatarios.

2. Enel caso de proyectos coordinados podran realizarse propuestas
de concesion para sélo algunos de los subproyectos siempre que entre
ellos esté incluido el correspondiente al coordinador. En caso de que no
se formule dicha propuesta y la cantidad concedida resulte inferior a la
solicitada, correspondera al investigador responsable presentar pro-
puesta de asignacion para cada subproyecto, debiendo la misma ser apro-
bada por el coordinador del proyecto.

Duodécimo. Seguimiento y control de los proyectos.—Para el cumpli-
miento de lo dispuesto en la orden de bases reguladoras en su apartado
decimocuarto se aplicaran ademas, las siguientes normas:

1. La Direccion General del CEDEX designara a un coordinador,
segun el apartado decimotercero de las bases reguladoras, para el segui-
miento y control de cada proyecto.

2. Para el seguimiento de los proyectos los beneficiarios deberan
rendir informes anuales de seguimiento e informes intermedios al final de
cada fase del proyecto, segin indique el plan de trabajo, en el plazo
maximo de un mes a partir de la fecha de finalizacién de la fase o anuali-
dad del proyecto correspondiente. Asimismo, los beneficiarios presenta-
ran un informe final dentro del plazo de un mes desde la fecha de finaliza-
cién del proyecto.

3. El contenido de los informes anuales y final contendra informacién
justificativa de las actividades cientifico-técnicas asi como la documenta-
cién que justifique los gastos realizados, segin el apartado decimocuarto 4
de las bases reguladoras. El contenido de los informes intermedios sera
Unicamente relativo a las actividades cientifico-técnicas desarrolladas en
ese periodo, segun las tareas previstas en el plan de trabajo.

4. Para la realizacion del seguimiento cientifico-técnico y econé-
mico, los beneficiarios habran de presentar los informes anteriores segun
los términos que establezcan las «Instrucciones de ejecucion y justifica-
cién» que figuraran como anexo a la resolucién de concesion y segun lo
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dispuesto por el coordinador del proyecto, segin se recoge en las bases
reguladoras.

5. Los informes habran de ser presentados al coordinador del pro-
yecto por el investigador principal, haciendo uso de los modelos de
impresos y los medios telematicos que se faciliten en los servidores de
informacién del CEDEX (www.cedex.es/idipeit/).

6. En lo no dispuesto en las bases reguladoras o en esta resolucion
de convocatoria, seran aplicables las antedichas «Instrucciones de ejecu-
cion y justificacion».

Decimotercero. Tiempo de abono de las ayudas.—Para el pago de las
ayudas concedidas se seguira lo enunciado en el apartado decimoctavo
de las bases reguladoras.

Se tendra en cuenta, en todo caso, las disponibilidades presupuesta-
rias y se seguira, en la medida de lo posible, los siguientes criterios:

El primer pago representara hasta un 80 por ciento de la subvencién y
se tramitara como consecuencia de la resolucion de concesion y la pre-
sentacion del plan de trabajo, que debera cumplir con lo previsto en el
apartado decimocuarto de las bases reguladoras. Los pagos siguientes
estaran condicionados a las disponibilidades presupuestarias, a la presen-
tacion de los correspondientes informes de seguimiento e informe final, y
a la valoracion positiva de los mismos.

En el caso de no utilizarse fondos ya percibidos, las entidades benefi-
ciarias procederan de oficio al reintegro de los mismos al Tesoro Publico,
remitiendo a la Subdireccién General de Programacion Técnica y Cienti-
fica el documento original o fotocopia compulsada del ingreso en Tesoro
de los fondos no utilizados.

Decimocuarto. Recursos.

1. Contra la resolucion de concesion de las subvenciones, que pone
fin a la via administrativa, cabe interponer recurso contencioso-adminis-
trativo en el plazo de dos meses a contar desde el dia siguiente a la fecha
de su notificacion de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 46.1 de la
citada Ley 29/1998, de 13 de julio, Reguladora de la Jurisdiccién Conten-
cioso-Administrativa.

2. Asimismo, la resolucién podra ser recurrida potestativamente en
reposicién en el plazo de un mes y ante el mismo 6rgano que la ha dictado,
de acuerdo con lo dispuesto en los articulos 116 y 117 de la Ley 30/1992,
de 26 de noviembre. No se podra interponer recurso contencioso-admi-
nistrativo hasta que sea resuelto expresamente o se haya producido des-
estimacion presunta del recurso de reposicion interpuesto.

Disposicion final. Entrada en vigor.

La presente resolucién entrara en vigor el dia siguiente al de su publi-
cacion en el «Boletin Oficial del Estado».

Madrid, 18 de julio de 2006.-El Director General del Centro de Estu-
dios y Experimentacion de Obras Publicas, Angel Aparicio Mourelo.

ANEXO I
Proyectos de investigacion
1. Imputacion de gastos energéticos del transporte como sistema

Descripcion.

Segun las estadisticas actuales, el transporte es el destino del 31% de
toda la energia final consumida en la Unién Europea de los 25, frente a un
29% consumido por la industria y un 40% de consumo doméstico y del
sector terciario. El transporte es responsable de mas del 26% de las tone-
ladas de CO, emitidas en la UE-25, buena parte de ellas ligadas al trans-
porte por carretera (1). La reduccion de las emisiones de contaminantes
y la disminucion de la dependencia de las importaciones de petréleo son
objetivos compartidos de la politica de transportes y la politica energé-
tica.

En Espaia, es necesario completar y actualizar las estimaciones exis-
tentes relativas a los gastos energéticos del sector transporte, a fin de
poder responder adecuadamente a los retos que plantea el desarrollo
sostenible en general, y, en particular, el seguimiento de los efectos del
sector del transporte en la calidad del aire y la toma de decisiones ligadas
a los instrumentos juridicos (Protocolo de Kyoto, techos nacionales de
emision, etc.) en el sector del transporte.

(1) Datos de 2003. Fuente: «Energy & Transport in figures. 2005». Comision Europea.

Destaca a este respecto la metodologia y guia europea de inventario de emisiones
atmosféricas CORINAIR (CORe INventory of AIR emissions), y los paquetes de software
y manuales asociados (CollectER, Collect Emission Register y COPERT3, Computer
Programme for estimating Emissions from Road Transport).

La imputacion de consumos energéticos debe abarcar a todo el sec-
tor y la cadena del transporte, incluyendo no sélo el consumo de los
vehiculos al realizar el transporte, mejor conocido, sino también la
construccién y mantenimiento de infraestructuras, la construccion y
mantenimiento de vehiculos y los consumos ligados a la explotacion.
Puede ser interesante incorporar también, para una valoracién com-
pleta, el transporte interno de mercancias en la industria y los servicios
(almacenaje, logistica).

El andlisis deberia profundizar hasta las fuentes de energia primaria, y
avanzar en las lagunas existentes en la actualidad, completando los traba-
jos yarealizados (2).

El anélisis debe estar orientado al desarrollo de herramientas que per-
mitan incorporar balances energéticos actuales, completos y con un
grado de detalle suficiente a las decisiones en materia de planificacion del
sistema de transporte.

Objetivos propuestos.

Actualizar y completar la imputaciéon de consumos energéticos al
transporte.

Analizar la validez de las herramientas empirica-estadisticas para el
calculo de las variables del transporte.

2. Metodologias y pardmetros de evaluacion socioeconomica
Yy financiera de actuaciones en transporte

Descripcion.

Es necesario revisar en profundidad los modelos de evaluacién
socioeconémica y financiera de actuaciones, de manera que exista un
modelo de evaluacion de actuaciones comun para todos los modos, aun-
que cada modo aplique aspectos especificos. También es necesario poder
homogeneizar los elementos y parametros de la evaluacién con los paises
vecinos. S6lo de esta manera se pueden referenciar unos proyectos res-
pecto a otros, e intercambiar evaluaciones sélidas con otras administra-
ciones.

Se trata de una tarea de gran calado, que debe lograr la integracion
adecuada de una multiplicidad de elementos ya investigados® y por inves-
tigar. Se identifican como elementos diferenciados a desarrollar de forma
coordinada, importantes para el objetivo final, al menos los que se descri-
ben a continuacioén:

A. Actualizacion de los andlisis del valor del tiempo en el transporte
de viajeros y su aplicacion a la evaluacion de actuaciones.—El valor del
tiempo es una de las variables clave en la evaluacion de actuaciones de
transporte. En la literatura cientifica existen numerosos analisis y estima-
ciones del valor del tiempo y de su utilizacion en los procesos de evalua-
cién de actuaciones.

Se trata sin embargo de un parametro que evoluciona a lo largo
del tiempo y en funcion de realidades y situaciones nuevas (cam-
bios sociales y de habitos, oferta de servicios...), y cuya estimacion
puede basarse en las conclusiones de andalisis de muchos estudios
de caso. En este sentido, la investigacién desarrollada en el marco
de este proyecto deberia asi mismo preparar su actualizacion poste-
rior en el tiempo, de forma que pudieran integrarse de forma senci-
1la en el futuro las evoluciones y conclusiones de nuevos datos dis-
ponibles.

Por otra parte, frente a un andlisis pasado fundamentalmente orien-
tado a las aplicaciones en decisiones sobre inversiones en nuevas
infraestructuras, parece también conveniente ampliar el conocimiento
sobre comportamientos ante otras medidas como regulaciones o modifi-
caciones de precios.

Las eventuales propuestas deberan demostrar un conocimiento deta-
llado del estado del arte actual en la materia y de los avances nuevos que
persigue el proyecto de investigacion.

(2) Entre los trabajos de IDAE, puede citarse la guia y base de datos de coches
nuevos de venta en Espafa con indicaciones de consumos y emisiones de CO,, actuali-
zada periddicamente.

(3) Pueden citarse de forma no exhaustiva los siguientes desarrollos recientes:

RAILPAG (Rail Project Appraisal Guidelines — BEI y Comisién Europea), que busca
desarrollar un marco comun de evaluacion de proyectos ferroviarios en la Uniéon Euro-
pea, http://www.railpag.com

HEATCO (Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment — VI Programa Marco), que tiene como objetivo establecer orientaciones para
un enfoque armonizado de la evaluaciéon de infraestructuras de transporte en la Unién
Europea, http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/hstart.html.
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Objetivos especificos:

Actualizar y profundizar las estimaciones del valor del tiempo a utili-
zar en la evaluacién de actuaciones y explicacién de comportamientos en
lo referente a viajeros.

B. Actualizacién de los andlisis del valor del tiempo en el transporte
de mercancias y su aplicacion a la evaluacion de actuaciones.—Se identi-
fica de forma separada el andlisis del valor del tiempo en el transporte de
mercancias, por las diferencias metodologicas que implica su desarrollo.
Las necesidades de actualizacion pueden describirse en términos anélo-
gos a las del valor del tiempo de viajeros.

Las eventuales propuestas deberan demostrar un conocimiento deta-
llado del estado del arte actual en la materia y de los avances nuevos que
persigue el proyecto de investigacion.

Objetivos especificos:

Actualizar y profundizar las estimaciones del valor del tiempo a utili-
zar en la evaluacién de actuaciones y explicacién de comportamientos en
lo referente a transporte de mercancias.

C. Actualizacién de los analisis del valor de los fallecidos y heridos
en accidente y su aplicacion a la evaluacion de actuaciones.—En la litera-
tura cientifica existen numerosos analisis y estimaciones del valor de los
fallecidos y heridos en accidentes relacionados con el transporte, de su
impacto como coste externo del transporte y de la utilizacién de este
valor en los procesos de evaluacion de actuaciones, tanto de inversiones
en nuevas infraestructuras como en otros procesos de toma de decision.

Se trata sin embargo de un parametro que evoluciona a lo largo del
tiempo y en funcion de realidades y situaciones nuevas (cambios sociales y
de habitos, oferta de servicios...). Las eventuales propuestas deberan
demostrar un conocimiento detallado del estado del arte actual en la mate-
ria y de los avances nuevos que persigue el proyecto de investigacion.

Objetivos especificos:

Actualizar y profundizar las estimaciones del valor de los fallecidos y
heridos en accidentes.

D. Meétodos de medida de la recuperacion actual de la inversion en trans-
porte por parte de las Administraciones publicas.—La evaluacion de posibles
actuaciones que apoya la toma de decisiones sobre las mismas por parte de las
autoridades responsables comporta una valoracion de los efectos positivos y
negativos de las inversiones. Entre los efectos indirectos, las inversiones se
presentan tradicionalmente como generadoras de actividad econémica y crea-
doras de empleo. Algunos aspectos, sin embargo, pueden merecer una consi-
deracion mas cuidadosa y una mejor integracion en la toma de decisiones que
la que permite el desarrollo del conocimiento actual.

En particular, las distintas inversiones que realizan las Administracio-
nes Publicas generan un retorno —a través del sistema impositivo por
pagos tanto de IRPF como del Impuesto de Sociedades, de las recaudacio-
nes de cotizaciones a la Seguridad Social y para el desempleo, del ahorro
en devengos por desempleo al aumentar el empleo...— que es necesario
incluir en la evaluacién de los efectos de las actuaciones y en la valora-
cion del flujo de caja resultante para las administraciones. Se trata ade-
mas de un aspecto en constante evolucion, en funcion de multitud de
parametros cambiantes tales como las fuentes y consumos energéticos, la
estructura y caracteristicas de la industria de la construccion (factores de
produccion, tipologia de la mano de obra, métodos constructivos.) o la
estructura socioeconémica.

Es conveniente profundizar y actualizar las valoraciones de estos
retornos, y desarrollar un modelo que permita la adaptacion y actualiza-
cién de los resultados del analisis en funcion de las variaciones y evolu-
cién de las condiciones que los determinan.

Objetivos especificos:

Analizar el flujo de caja global de las Administraciones Publicas ligado
a los distintos tipos de actuaciones de inversion en infraestructuras de
transporte;

Analizar todos los efectos inducidos por las diferentes inversiones en
infraestructuras de transporte en la actividad econémica, incluyendo los
efectos de las obras en la actividad econémica local;

Desarrollar un modelo que permita adaptar las estimaciones en funcion
de la evolucién de los distintos parametros que se estimen relevantes, a
modo de herramienta que permita al decisor publico realizar una evalua-
cion financiera de la rentabilidad del sector publico como inversor.

E. Criterios politicos de toma de decisiones y herramientas técnicas
de apoyo.-Es necesario profundizar en la relacién entre los criterios poli-
ticos de toma de decisiones y las metodologias existentes de evaluacion
de la rentabilidad econémica o socioeconémica. Algunas decisiones de
inversion no rentables segin los modelos de evaluacion existentes gene-
ran sin embargo satisfaccion en una parte importante de la poblacion.

.Coémo toma el politico sus decisiones? ;Las herramientas actuales
permiten describir y analizar de forma adecuada todos los elementos
relevantes? ;Puede mejorarse el apoyo técnico al proceso de toma de
decisiones?

En este sentido, es conveniente avanzar en la identificacion de todos
los elementos relevantes para la toma de decisiones, y en el desarrollo de
herramientas técnicas para describirlos y, en lo posible, cuantificarlos.

Objetivos especificos:

Mejorar la comprension de los criterios politicos de toma de decisio-
nes sobre actuaciones en transporte y de su relacion con las herramientas
técnicas disponibles;

Desarrollar nuevas herramientas que integren en lo posible estos crite-
rios y permitan ofrecer un apoyo técnico mas sélido y completo al pro-
ceso politico de toma de decisiones.

Estos desarrollos parciales y sus conclusiones deberan servir de
apoyo, de forma coordinada e integrada, para el desarrollo final de las
metodologias a las que hace referencia este proyecto.

Muchos de los valores de los parametros a utilizar para las distintas
evaluaciones son esencialmente evolutivos o cambiantes. En este sen-
tido, sera necesario anticipar la actualizacién periddica de estos parame-
tros, y la utilizacion sencilla de los distintos parametros actualizados
conjuntamente con las metodologias.

Las metodologias de evaluacion deberian incorporar también elemen-
tos relativos al desarrollo regional y al equilibrio territorial, a los niveles
de renta. La inclusion en la toma de decisiones sobre nuevas inversiones
de la heterogeneidad de los puntos de partida historicos en el desarrollo
de las infraestructuras es, desde un punto de vista técnico, compleja.
;,Como aplicar criterios racionales de eficiencia estricta sobre una base
de partida no homogénea?

La fiabilidad, factor basico en la equiparacion de las condiciones de
concurrencia entre modos, es también un elemento importante que se
deberia incluir en un modelo de evaluacién.

Objetivos generales:

Proponer una guia metodolégica comun, actualizada y simplificada en
su caso, y sus principales parametros asociados para la evaluacion de
actuaciones en todos los modos de transporte;

Proponer aquellos aspectos especificos principales adaptados a cada
modo de transporte;

Facilitar la difusién, conocimiento y aplicacion de las metodologias
generadas por parte de todos los actores implicados, asi como preparar el
mantenimiento y actualizacion en el tiempo de los parametros y el cuerpo
de metodologia.

3. Mejora de las estadisticas en el sector del transporte

Descripcion.

Una base de informacion estadistica sélida, completa, fiable y adap-
tada a las necesidades y objetivos de la politica de transportes, y del sis-
tema de transportes en general, en todos sus modos, es fundamental para
garantizar un conocimiento y una toma de decisiones adecuados por
parte de los distintos actores que intervienen en el sistema de transpor-
tes.

El sistema estadistico debe ademas ser, no sélo eficaz, sino también
eficiente, y estar basado en un modelo sostenible a lo largo del tiempo.
Las nuevas realidades del transporte, en nuestro pais, en la UE y en el
resto de nuestro entorno (internacionalizacién de los traficos y de las
empresas, liberalizacion del sector ferroviario, crecimiento del trafico
aéreo y por carretera, compromisos de contribucion a sistemas estadisti-
cos europeos...), y los objetivos politicos esenciales (desarrollo sosteni-
ble, intermodalidad y reequilibrio modal, distribuciéon de competencias
entre administraciones...) hacen necesaria una reflexién en profundidad,
y necesariamente global, sobre las necesidades estadisticas, las posibles
carencias o evoluciones convenientes y la mejor manera de responder a
ellas.

En el marco de la reflexion general necesaria a la que pretende dar
respuesta este proyecto, pueden anticiparse al menos y, entre otros, dos
polos de desarrollos precisos.

El primer desarrollo se refiere al reparto modal, identificando qué
estadisticas se pueden establecer que analicen en profundidad el reparto
modal, permitiendo la comparacién entre modos y la toma de decisiones,
en su caso.

El segundo desarrollo responde al compromiso de respetar el proto-
colo de Kyoto, y de resolver la carencia de conocimientos suficiente-
mente detallados por parte de las Administraciones Publicas sobre las
emisiones producidas, la contaminaciéon generada (por tipo de vehiculo,
carga, por Km.) en el sector del transporte. Las mediciones a nivel global
existentes no son utiles para tomar decisiones puntuales de seleccién de
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modo o corredor, por ejemplo, en donde es imprescindible esta compara-
cion.

El proyecto debera basarse, entre otros andlisis, en un analisis compa-
rativo en la UE en materia de estadisticas y seguimiento de la movilidad.
En efecto, el conocimiento del marco de referencia de la Union Europea
y de las experiencias realizadas en otros paises se hace imprescindible
para la elaboracion de estadisticas y utilizacion de bases de datos relacio-
nadas con el transporte. El conocer como se realiza en otros paises de
nuestro entorno el seguimiento y control de la movilidad ayudara a los
diferentes 6rganos responsables a mejorar el sistema actual de recogida
de datos, estructura de las bases y utilizacion de la informacion.

Este andlisis de las practicas en paises clave de nuestro entorno
resulta también una base fundamental para avanzar en la comparabilidad
y analisis conjunto de datos de transporte internacional.

Objetivos:

Identificar las necesidades estadisticas actuales en nuestro pais y anti-
cipar las nuevas estructuras o datos que seran necesarios en el futuro en
el sector del transporte;

Proponer actuaciones para satisfacer las necesidades que se detecten
en cuanto a falta de informacion estadistica del sistema de transporte;

Definir la organizacion y las herramientas precisas para el tratamiento
de la informacion estadistica, y su andlisis y utilizacion efectiva, eficaz y
eficiente;

Elaborar un analisis comparativo en la UE en materia de estadisticas y
seguimiento de la movilidad: (1) Conocer las actuaciones que en materia
de estadisticas de transporte y seguimiento de la movilidad realizan otros
paises de la UE y comparar las experiencias de otros paises en esta mate-
ria con la existente en Espana y (2) Proponer, en su caso, formas de apli-
cacién en Espaiia de las herramientas o mecanismos que estén desarro-
llando otros paises.

4. Sistemas de gestion de la infraestructura que optimicen
el beneficio social y la sostenibilidad de la movilidad

Descripcion.

Diversas razones llevan en ocasiones a una utilizacion de la capacidad
de las infraestructuras que puede no contribuir de la mejor manera posi-
ble a los objetivos de la movilidad sostenible ni maximizar el beneficio
social, de forma global, o no tener en cuenta los beneficios para ciertos
colectivos.

En el caso de las carreteras destaca la coexistencia de sistemas de
precios por el uso de las infraestructuras fijados en funcion de criterios
no homogéneos. ;Tiene sentido, desde un punto de vista social, el mante-
ner una autopista de peaje vacia con un peaje demasiado alto para atraer
a parte de los vehiculos que congestionan la via de acceso libre paralela,
con importantes costes externos en forma de congestion, impactos
ambientales...?

;Podrian fijarse peajes que variaran en funcién de las condiciones del
trafico en la via con peaje y sus alternativas libres —nivel de servicio y
velocidad de circulacion, y, relacionados con ellos en casos especiales,
condiciones meteorolégicas, accidentes.—de manera que se optimizara el
beneficio social en la gestion diaria de la infraestructura? ;Tendria sen-
tido que las administraciones publicas remuneraran en parte al concesio-
nario estas variaciones en virtud de los costes externos reducidos, para la
sociedad en su conjunto, o para ciertos colectivos, evitando posibles
transferencias regresivas de renta? ;Como y en qué condiciones?

;Qué otras medidas, ademas de las tarifarias o financieras, pueden
ayudar a gestionar las infraestructuras optimizando el beneficio social
para conseguir una movilidad sostenible?

Estos objetivos también pueden ser de aplicacion a la utilizacion de la
infraestructura ferroviaria. La Orden Ministerial relativa a la declaracién
sobre la red y al procedimiento de adjudicacion de capacidad de infraes-
tructura ferroviaria (4) establece, en su Capitulo IV, el régimen aplicable a
las infraestructuras ferroviarias congestionadas dentro de la red de com-
petencia estatal, y establece el mecanismo a seguir para superar las situa-
ciones de saturacion de infraestructuras y garantizar la prestacion del
mejor servicio ferroviario.

Segun la Orden, con objeto de garantizar unos servicios de transporte
ferroviario adecuados y, en particular, de responder a las exigencias de
los servicios declarados de interés publico o de favorecer el transporte
ferroviario de mercancias, el Ministerio de Fomento podra adoptar las
medidas necesarias, en condiciones no discriminatorias, para que en la
adjudicacion de la capacidad de infraestructura se dé prioridad a dichos
servicios (articulo17.4).

(4) Orden FOM/897/2005, de 7 de abril, relativa a la declaracién sobre la red y al
procedimiento de adjudicacion de capacidad de infraestructura ferroviaria. BOE, sabado
9 abril 2005.

-Qué formas de optimizacién del uso de la capacidad pueden identifi-
carse y desarrollarse? ;Cémo puede utilizarse la capacidad para contri-
buir al maximo a una movilidad sostenible o maximizar el beneficio social
en la gestion de la infraestructura ferroviaria en la practica? ;En base a
qué criterios y objetivos detallados puede adjudicarse la capacidad? ;Con
qué herramientas pueden aplicarse estos parametros?

Objetivos:

Profundizar en el concepto y componentes de la optimizacion social
del uso de la capacidad ligada a la gestion de las infraestructuras de cada
modo de transporte considerado de forma individual;

Analizar y proponer estrategias de optimizacion de este beneficio social,
en linea con los objetivos de una movilidad sostenible, para cada modo.

5. Viabilidad de un sistema de precios en la red interurbana
de carreteras
Descripcion.

Las infraestructuras son un activo escaso que debe ser gestionado de
forma adecuada —lo que implica internalizar los costes del transporte— y
ser ampliado cuando sea necesario y posible. Un sistema de tarificacion
eficaz es basico para una asignacién correcta de los recursos y para un
funcionamiento 6ptimo del sistema de transportes.

En la actualidad coexisten en Espana diferentes sistemas de tarifas y
precios en la red interurbana de carreteras, desde las autovias libres,
pasando por las de peaje sombra o peaje clasico. Este puzzle heterogéneo
de sistemas puede generar distorsiones en el funcionamiento del sistema
de transportes.

Por otro lado, la reciente aprobacién en marzo de 2006 de la Directiva
por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacién de
gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la
utilizacion de determinadas infraestructuras (Directiva «Eurovineta»)
confirma la actualidad de la reflexién y el debate sobre las posibilidades
de abordar una tarificacion por el uso de las carreteras.

Se ha investigado mucho en este sentido en los ultimos afios, tanto en
paises de nuestro entorno como a nivel europeo dentro de los sucesivos
Programas Marco (5). Como indica la Comisiéon Europea en su revision
intermedia del Libro Blanco de la Politica Europea de transportes (6), y
de acuerdo al compromiso adquirido en la Directiva «Eurovifieta» men-
cionada, la Comisién Europea va a abrir un proceso general de consulta y
debate, y presentara en 2008 una metodologia general para la evaluacion
de todos los costes externos del transporte, que sirva como base para
calculos futuros de tarificacion por el uso de infraestructuras.

Es necesario, en este momento clave, completar y consolidar este
cuerpo de conocimiento desde la perspectiva de nuestro pais, abordando
la viabilidad de aplicar un sistema de tarificacion en la red interurbana de
carreteras, con particular atencién a la Red de Carreteras del Estado. El
objetivo sera establecer un programa claro y global de actuaciones en
todos los aspectos relevantes (entre otros, externalidades, aspectos juri-
dicos, aspectos tecnolégicos, aceptacion social y politica, aspectos insti-
tucionales y competenciales, formas y costes de implantacién y gestion,
utilizacién de posibles ingresos...).

Las eventuales propuestas deberan demostrar un conocimiento deta-
llado del estado del arte actual en la materia, tanto a nivel nacional como
en otros paises y a nivel europeo, y de los avances que persigue el pro-
yecto de investigacion.

Objetivos.

Analizar el sistema de coexistencia de vias de acceso libre y vias de
peaje y las posibles distorsiones que provoca en el funcionamiento del
sistema de transportes, con especial atencion a la Red de Carreteras del
Estado;

Determinar la viabilidad de un posible sistema de tarificaciéon comuin
en la red interurbana de carreteras y las condiciones necesarias para su
desarrollo y puesta en marcha, estableciendo un programa claro y global
de actuaciones en todos los aspectos relevantes, con especial atencion a
la Red de Carreteras del Estado (entre otros, externalidades, aspectos
juridicos, aspectos tecnoldgicos, aceptacion social y politica, aspectos
institucionales y competenciales, formas y costes de implantacién y ges-
tion, utilizacién de posibles ingresos...).

(5) Pueden mencionarse, al menos, los proyectos del IV, V y VI Programa Marco
siguientes: MC.ICAM, IMPRINT-EUROPE, UNITE, ASSESS, IASON, PROGRESS,
DESIRE, CUPID, CONCERT-P, PATS, PRIMA, CAPRI, PETS, AFFORD... En lo que res-
pecta a las investigaciones nacionales, destacan las actividades del Reino Unido y su
‘Feasibity study of road pricing in the UK’, http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_
roads/documents/divisionhomepage/032120.hcsp.

(6) «Keep Europe moving — Sustainable mobility for our continent. Mid-term review
of the European Commission’s 2001 Transport White Paper». Comunicacién de la Comi-
si6n al Consejo y al Parlamento Europeo. Junio 2006.
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6. Mejora de la accesibilidad y movilidad de los viajeros
para el fomento de la intermodalidad

Descripcion.

La utilizacién de los medios de transporte publico depende en gran
medida de las facilidades que encuentren los usuarios para desplazarse
tanto hacia la estacion como dentro de ésta o incluso para acceder a los
vehiculos.

El area de influencia de las estaciones o paradas es determinante en la
mayor o menor utilizacion de los medios de transporte publico. Sin
embargo, este area de influencia no puede caracterizarse simplemente
con un parametro de distancia a las mismas, sino que depende, en gran
medida, de las condiciones concretas en que deben producirse los despla-
zamientos desde el origen del viaje hasta la estacion.

Un buen diseno y acondicionamiento de estos itinerarios puede
ampliar las dreas de influencia de las estaciones, de la misma forma que
una mala concepcién de la integracion de las estaciones en la trama
urbana o el descuido en la conservacion de los espacios de acceso puede
restarles atractivo, influir negativamente y reducirla. En este contexto, la
investigacion de las formas concretas en que puede lograrse la maxima
integracion entre estaciones o paradas y la trama urbana, seria intere-
sante para potenciar el uso del transporte publico.

Otro de los problemas importantes existentes como freno al uso del
transporte publico, y en particular a la intermodalidad entre modos, es la
dificultad en muchos casos de realizar el intercambio modal de forma
facil y rapida. En la mayoria de los casos, el usuario se encuentra con
redes independientes que requieren cada una de un acceso de entrada y
salida propios, con los consiguientes controles.

En el caso de redes abiertas la solucion es complicada, ya que el cam-
bio de modo implica el cambio de vehiculo que no se encuentra en la
misma parada o estacién (autobuses). En las redes cerradas la solucion
respecto a la infraestructura podria ser mas sencilla, ya que el intercam-
bio entre modos se podria simplificar eliminando las barreras existentes
de acceso de un modo a otro (metro y ferrocarril en una estacion de inter-
cambio).

Se requiere de una normalizacion de los sistemas para que los accesos
a cada modo sean compatibles con el sistema de control de titulos, sis-
tema tarifario, de gestion del sistema, de seguridad..., de forma que el
paso de un modo a otro sea lo mas sencillo posible y con el menor nimero
de barreras fisicas.

Por otra parte, existe una sensibilizacion cada vez mayor ante las
dificultades de accesibilidad y de capacidad de desplazamiento de las
personas de movilidad reducida (pmr). Ya existen normativas y meca-
nismos homologados de proteccién de pmr, pero en muchas ocasiones
no toda la problematica esta resuelta. Asi es necesario investigar sobre
la incorporacion de equipamientos especiales de ayuda a la movilidad,
incluyendo sistemas de comunicacién que faciliten la movilidad de estas
personas.

Se tendra en cuenta en todo momento las opciones que sean mas ren-
tables para la sociedad, independientemente de quien sea finalmente el
responsable de su puesta en marcha, teniendo en cuenta el coste global
de los mecanismos o herramientas que se investiguen.

Objetivos.

Desarrollar recomendaciones para la integracion en la trama urbana
de las estaciones o paradas de transporte publico que faciliten el inter-
cambio modal y profundizar en las formas posibles de aplicacion de estas
recomendaciones.

Identificar parametros de normalizacion y simplificacién, tanto del
sistema tarifario como del entorno fisico, para reducir las barreras exis-
tentes de acceso de un modo a otro.

Desarrollar recomendaciones para la redaccion de una normativa de
homogeneizacion de los sistemas y mecanismos de adecuacién de esta-
ciones y paradas de transporte publico a viajeros de movilidad reducida.

Elaborar una metodologia de calculo de la rentabilidad econémico-
social de los mecanismos o herramientas investigados, que sirva de ayuda
para la distribucion de las responsabilidades entre los diferentes agentes
implicados.

7. Cambios de imagen y pautas del usuario del vehiculo privado
Srente al transporte piblico

Descripcion.

. Qué atributos del sistema de transporte deberian cambiar para atraer
hacia el transporte publico al usuario del vehiculo privado? ;Cémo lograr
una mayor aceptacion social del transporte piblico? El comportamiento
del usuario puede cambiar en funcion de la forma de vida, de su movili-

dad..., teniendo en cuenta no sélo los viajes obligados (trabajo, estudios),
sino la creciente movilidad no obligada (ocio, compras...).

Dentro de los parametros ‘medibles’ el transporte publico se ve pena-
lizado, en muchas ocasiones, por la existencia de ineficaces puntos de
intercambio que penalizan los transbordos, asi como la inversién de un
tiempo elevado en el trayecto y una frecuencia del servicio que no cumple
las expectativas del usuario.

Los aspectos psicoldgicos que explican los comportamientos pueden
ser de gran importancia, pues la cultura del uso del vehiculo privado y la
imagen, no siempre buena, del transporte publico influyen de forma con-
siderable en los posibles cambios.

Entre otras, alguna herramienta de mejora de la imagen del transporte
publico pudiera ser la utilizaciéon de mecanismos de apoyo y publicidad
relacionandolos con otras actividades de ocio (eventos deportivos, musi-
cales,...) o la mayor aceptacion del transporte de superficie como parte
del entorno urbano y no como un impedimento para el disfrute del
mismo.

Objetivos.

Identificar y analizar los factores no tradicionalmente considerados en
los modelos de demanda que afectan al usuario del vehiculo privado para
su eleccién de este medio frente a otros.

Analizar los cambios de comportamiento del usuario del vehiculo pri-
vado, frente a modificaciones de elementos o sistemas de transporte
publico y desarrollar aquellas medidas que atraerian al transporte publico
a un mayor nimero de usuarios.

Profundizar, entre otras, sobre aquellas medidas de relacion del trans-
porte publico con otros eventos o acontecimientos relevantes mediante
mecanismos y propuestas de marketing.

Plantear mecanismos de integraciéon del transporte publico en el
entorno urbano de forma que faciliten la aceptacién del mismo tanto por
parte del viajero como del peaton.

8. Herramientas de orientacion al viajero en el transporte publico
Descripcion.

En las estaciones de intercambio modal o en las areas donde se pro-
duce este intercambio, sin necesidad de que se trate de una estaciéon
puntual, es primordial el facilitar la informacion del viajero para que
pueda realizar sus movimientos de forma auténoma y libre. Asi la infor-
macion proporcionada en un modo sobre la cercania de otro modo de
transporte y su ubicacion resulta finalmente favorable para el sistema
global.

Los dispositivos existentes de orientacion al viajero, tanto en situacio-
nes de emergencia como en situaciones normales de funcionamiento del
sistema de transporte, no siempre son bien entendidos por los usuarios.
Por ejemplo, en ocasiones, el dispositivo es adecuado pero no el lugar o
forma de situarlo en la zona visible del viajero o en otros casos puede no
dar informacion suficiente.

Asi es necesario investigar sobre la eficacia y utilidad de las sefiales y
mecanismos de orientacién dispuestos en cuanto a su facil interpreta-
cién, ubicacién adecuada, guiado real del viajero, informacién util y
veraz,...

Se propondran medidas de homogeneizacion de las sefales tanto
generales como especificas, como son las sefiales de direccién, salida,
escaleras, informacion.... Igualmente los mecanismos acusticos o tactiles
se han de tener en cuenta y mejorar para que todos los viajeros puedan
encontrarse en similares circunstancias de capacidad de movilidad.

Objetivos.

Desarrollar una metodologia de evaluacion de la eficacia y validez de
las herramientas de orientacion al viajero.

Elaborar recomendaciones de homogeneizacion y normalizacién de
los mecanismos de sefalizacion para facilitar la interpretacién en todos
los modos y conseguir una mejor orientacion del viajero en estaciones y
zonas de intercambio modal.

Profundizar sobre las posibilidades de incorporar medidas acusticas y
tactiles a las tradicionales senales visuales.

9. Modelos urbanos orientados a los modos no motorizados:
La ciudad paseable

Descripcion.

Orientar las ciudades y los barrios a los peatones, consiguiendo que la
gran mayoria de los desplazamientos urbanos puedan realizarse a pie o en
bicicleta, es uno de los retos urbanisticos con mayor proyeccion sobre la
movilidad urbana en la actualidad.

El objetivo de la ciudad paseable precisa de investigaciones que explo-
ren los efectos de una trama urbana articulada por los espacios peatona-
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les, donde el acceso en automovil se garantice, pero ocupe una posicién
secundaria, y donde la articulacién peaton-transporte publico constituya
la alternativa a los desplazamientos mas largos.

Se pretende elaborar unas recomendaciones de disefio urbano en las
que se propongan los elementos basicos necesarios para que se cumplan
esos objetivos, por lo que se habra de analizar las condiciones de localiza-
cién relativa de las distintas actividades urbanas, asi como, considerar las
densidades de edificacion, mediante las cuales las distancias se mantie-
nen dentro de los limites del desplazamiento peatonal, ciclista o de trans-
porte publico. El disefio urbano habra de considerar que este entorno sea
funcional, seguro, confortable, y atractivo.

Ademas habran de incluirse recomendaciones para la eleccién y
diseno de una red de itinerarios peatonales, ciclistas y/o de transporte
publico, que articulen el conjunto del area urbana asegurando las
conexiones con los grandes generadores de desplazamientos ademas de
con los posibles aparcamientos que se prevean en las zonas limites de la
ciudad paseable o dentro de ella. Asi se considerara la morfologia urbana
(tramas viarias rodadas, peatonales y ciclistas), las tipologias edificato-
rias (conveniencia o no de frentes de fachada), 1a disposicion de los usos
(calles comerciales peatonales...), etc.

Objetivos.

Analizar las caracteristicas de la trama urbana como elemento basico
de uso por los modos no motorizados.

Analizar las posibilidades de coexistencia de diferentes tipos de des-
plazamientos (peatonales, ciclistas, de vehiculos motorizados,...) en un
mismo entorno, con trafico restringido, respecto a la complejidad de
infraestructuras necesarias, seguridad, afecciones medioambientales...

Determinar la influencia de la distribucién y diseino de aparcamientos
en el éxito de las infraestructuras peatonales.

Elaborar metodologias y recomendaciones para el disefio urbano de
forma que se favorezcan los modos no motorizados y de lugar al plantea-
miento de ciudades paseables.

10. Gestion de los servicios de transporte piublico en casos
de emergencia

Descripcion.

En las situaciones de emergencia se detecta, en general, una falta de
coordinacién entre los distintos modos de transporte para dar respuesta
a las necesidades especiales de movilidad que requieren los viajeros.

En algunas ciudades existe un organismo que aglutina la gestién y/o
coordinacién de los diferentes modos de transporte de la ciudad, pero en
muchas otras no. En cualquiera de los dos casos, en aquellos momentos
en que la situacion no es la ordinaria o surgen imprevistos importantes, es
dificil tener capacidad de reaccion o conocimientos de las opciones y
alternativas que se han de disponer, para resolver la movilidad de las per-
sonas que han resultado perjudicadas por dicha situacion.

Se pretende desarrollar una metodologia que permita a las autoridades
competentes elaborar un plan de respuesta del transporte publico ante
emergencias, en el que se aborde, entre otras medidas, la reestructura-
cién de las lineas, cambio de itinerarios, de frecuencias,...

Es importante el andlisis de las labores de coordinacién que se han de
realizar en estos casos y la forma de identificacién de los agentes encar-
gados de realizarlas, segin el ambito espacial (urbano, metropolitano o
interurbano) asi como teniendo en cuenta las diferentes situaciones de
reparto de competencias existentes en Espaiia (si existe o no autoridad
de transporte y cual es su capacidad de actuacion).

Objetivos.

Elaborar una metodologia de preparacion de un plan de respuesta del
transporte publico ante emergencias y de determinacién de las formas
optimas de satisfacer la demanda de transporte publico en casos especia-
les en los que sea preciso una modificacion de la estructura del sistema
(lineas, itinerarios, frecuencias,...).

Profundizar sobre el reparto de capacidades en la gestion del trans-
porte publico, entre agentes y operadores, que puedan afectar a la coordi-
nacion del mismo en situaciones especiales y realizar propuestas de dis-
tribucion de las mismas segin los ambitos competenciales propios.

11. Intermodalidad de las mercancias portuarias con el ferrocarril

Descripcion.

Los puertos son un eslabon clave en la cadena de transporte y logistica
maritimo-terrestre por su funcion en la transferencia de carga. En Espana
los puertos mueven mas del 75% de las mercancias exportadas a Europa
y otros destinos. Sin embargo, sélo el 4% de las mercancias que transitan
por los puertos llegan o salen utilizando el ferrocarril, el 96% restante
utiliza la carretera.

Para incrementar la participacién del transporte de mercancias por
ferrocarril, el Plan Estratégico de Infraestructuras (PEIT) reestructura la
red ferroviaria y propone la adaptacion de la red al trafico mixto de mer-
cancias y viajeros. Plantea estrategias comerciales que apoyen el fomento
de la intermodalidad mediante corredores de trafico nacionales e interna-
cionales, asi como alianzas estratégicas entre las nuevas zonas logisticas
y los puertos secos, y disefia una red de infraestructuras para la intermo-
dalidad basada en plataformas logisticas y puertos.

El papel de los puertos en este marco es decisivo por su capacidad de
captar traficos de gran volumen y su potencialidad para crear cadenas
maritimo-terrestres competitivas.

Ahora bien, dentro del marco de la intermodalidad ferroportuaria, un
aspecto clave es el desarrollo del ferrocarril integrado con los puertos
tanto a nivel fisico como a nivel infraestructural de accesos e integracion
con el entorno inmediato.

Un buen disefio de integracion fisica del ferrocarril en la Terminal
portuaria, optimizara la intermodalidad ferroportuaria y la del espacio
ocupado por el ferrocarril, pues se evitaria el sobre dimensionamiento de
espacio para el acopio de mercancias para su posterior traslado a otro
modo.

La penetracién de la traza ferroviaria se encuentra con multiples
barreras urbanisticas que penalizan en exceso su longitud y por tanto los
tiempos de transporte; llegando en algunos casos a presentarse barreras
infranqueables.

Todo ello lleva a la necesidad de plantear un analisis de intermodali-
dad ferroportuaria orientado a conocer las necesidades de infraestruc-
tura para las diferentes situaciones de operacion ligadas a cada tipologia
de mercancias, valorar los estindares necesarios que se requieren en los
accesos como para la integracion del puerto con su entorno.

Objetivos.

Analizar los estandares que hacen posible la integracion del puerto
con su entorno, segun sean las caracteristicas de éste.

Analizar las diferentes tipologias de terminales ferroportuarias ligadas
alas Autopistas del Mar.

Establecer metodologias comunes que permitan determinar las nece-
sidades de infraestructura de conexion ferroviaria con los puertos en las
diferentes situaciones de operacion posibles y diferentes tipos de mer-
cancias.

Analizar los costes y la rentabilidad social como consecuencia de la
mejora de las conexiones fisicas, funcionales, de informacion y de ges-
tion, entre los puertos y el ferrocarril.

Desarrollar estandares y recomendaciones acerca de los accesos
ferroviarios a los puertos y el rediseiio de las terminales ferroportuarias.

12.  Andlisis de la automatizacion y mejora de los sistemas de carga
y transferencia en las instalaciones ferroviarias fronterizas de
mercancias

Descripcién.

La mision principal de una terminal intermodal, es proporcionar los
medios y la organizacién necesarios para que el intercambio entre los
modos de transporte tenga lugar en las mejores condiciones de rapidez,
eficiencia, seguridad, respeto al medio ambiente y economia.

Cualquier terminal de transporte o instalacion fronteriza es un inter-
cambiador modal. En tanto en cuanto subsista el diferente ancho de via
entre la Peninsula Ibérica y el norte de los Pirineos es necesaria una opti-
mizacién de las instalaciones fronterizas ferroviarias disefiadas hace mas
de un siglo para adaptarlas a los nuevos escenarios de interoperabilidad y
eliminacion de barreras administrativas para el transito de mercancias
entre paises. Con la politica de cambio de ancho anunciada en el PEIT, los
problemas actualmente localizados en los puntos fronterizos podran que-
dar solucionados, pero se trasladaran al interior de la peninsula.

Estos nuevos emplazamientos van a disponer, para situar los haces de
vias de distinto ancho, de una menor superficie en comparacion con las
actuales instalaciones ferroviarias fronterizas, y, en general, de menor
espacio para toda la instalacién de transferencia de la carga.

Todo ello lleva a proponer un proyecto para analizar las mejoras en los
sistemas de carga y transferencia de mercancias en el ferrocarril, que
minimicen el tiempo y el espacio necesario. Este andlisis se contemplara
tanto desde la 6ptica operativa de manipulacion de la mercancia como del
sistema empleado para su transporte.

Objetivos.

Desarrollar estandares y recomendaciones para la optimizacion inte-
gral de los procesos operativos de manipulacién de la carga ferroviarias.

Analizar las posibilidades de automatizaciéon de los sistemas de carga
y transferencia.
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13. Sistemas de inspeccion eficaz de vehiculos y mercancias

Descripcion.

El movimiento de grandes voliimenes de carga de comercio interna-
cional se hace principalmente a través del transporte maritimo, lo que
obliga a que las mercancias deban trasladarse hasta el puerto para su
embarque o desde el puerto hasta los centros de consumo. Los contene-
dores de carga del tamafo de un trailer y paredes de acero se suelen
cerrar herméticamente en los puertos de origen y no se vuelven a abrir
hasta que los camiones los distribuyen a los diversos puntos de destino.

Abrir fisicamente cada contenedor y extraer e inspeccionar su conte-
nido de forma manual llevaria demasiado tiempo y resultaria dificil de
llevar a la practica. Es evidente que hace falta un método para registrar
los contenedores de forma rapida y minuciosa sin interrumpir el flujo de
las mercancias. Esto mismo es extensible a cualquier medio y modo que
configuran la cadena intermodal de transporte de mercancias.

Es necesario desarrollar sistemas de inspeccion sin que sea necesario
tocar la carga en el momento de realizarla, y poner a disposicion de los
responsables de su ejecucion soluciones que permitan inspeccionar el
interior de contenedores de forma rapida y eficaz, asi como tecnologias
para explorar los vagones y camiones de carga.

Objetivos.

Desarrollar nuevos métodos y tecnologias, en su caso, de inspeccion
dindmica no intrusiva, para los diferentes sistemas de transporte de
carga, rapidos y eficaces.

14.  Metodologia para determinar la capacidad y nivel de servicio de
las terminales portuarias. Modelos de simulacion de la explotacion

Descripcion.

El area de conocimiento en materia de explotacion portuaria requiere
una ordenacion del mismo, de cara a permitir a planificadores y gestores
del ambito portuario, tomar decisiones sobre su desarrollo a corto, medio
y largo plazo y establecer sistemas de control de gestion de las operacio-
nes que se realizan en los puertos.

Las terminales portuarias son una unidad cada vez mas especializada
de los puertos que requiere un analisis acerca de sus caracteristicas basi-
cas de capacidad y nivel de servicio en todos sus subsistemas: atraque,
carga/descarga, depésito y entrega/recepcion.

Las terminales portuarias poseen sistemas de explotacion ad-hoc que
permiten atender las necesidades logisticas del flujo de carga y pasajeros
que atienden. Sin embargo, los modelos de explotacion no estan engarza-
dos con herramientas homogéneas de planificacién de terminales que
permitan inferir sus potencialidades a un ambito de orden superior
(puerto y cadena de transporte) y desde un punto de vista de planifica-
cién y programacion de actuaciones.

El proyecto plantea la necesidad de conocer todos los factores que
inciden en la explotacion de un puerto, analizando su rendimiento y pro-
ductividad seguin sus caracteristicas y especializacién y desarrollando
una herramienta que permita planificar la explotacion éptima de sus ins-
talaciones.

Objetivos.

Analizar los parametros de los subsistemas del puerto, desde el punto
de vista de la explotacién portuaria, para elevar el nivel de rendimiento y
productividad de los puertos.

Desarrollar una metodologia para determinar la capacidad y el nivel de
servicio de las terminales portuarias y nuevos modelos de simulacion enca-
minados a generar sistemas de mejora de la explotacion de terminales.

Desarrollar recomendaciones en materia de explotacion portuaria.

15.  Tercer carril ferroviario
Descripcion.

La co-existencia en la red ferroviaria espanola durante un cierto
tiempo de dos anchos de via diferentes da lugar a una problematica espe-
cifica que necesita desarrollos tecnolégicos particulares.

La denominada tecnologia de tercer carril consiste en afiadir un tercer
hilo ala traviesa de forma que puedan circular por una misma via simulta-
neamente trenes en uno y otro ancho. En Espafia se ha instalando actual-
mente en la linea Tardienta-Huesca y existe un tramo de experimentacién
en Medina-Olmedo. Con su instalacién se consigue que una misma linea
pueda ser utilizada con trenes de distinto ancho sin adecuacion alguna del
material rodante.

Hasta la fecha las pruebas de este sistema se han desarrollado para
velocidades de hasta 200 km/h en los aspectos de via y senalizacion,
habiendo resultado satisfactorias si bien el campo de experimentacion ha
sido limitado a sistemas y tipologias concretas. En un futuro podrian lle-

varse a cabo pruebas de electrificacion, con objeto de comprobar la viabi-
lidad de la circulacion de trenes eléctricos en los dos anchos (descentra-
miento del eje del hilo de contacto, ya que el pantégrafo no puede estar
descentrado, al no saberse en qué lado va a estar el tercer carril y, ademas,
al ser los trenes reversibles, pueden ir con el pantégrafo para uno u otro
lado) y homologar una catenaria apta para ser alimentada a dos tensiones
(25kVCA y 3kVCC) y transformable con ligeras modificaciones para velo-
cidades superiores a 300 km/h (linea de investigacién nimero 4).

Este planteamiento, en cuanto que soluciona un importante problema
de interoperabilidad, no involucra al material rodante y tiene un coste
reducido, se presenta como una iniciativa que puede recibir ayudas comu-
nitarias (interoperabilidad, ERRAC). Especialmente si se piensa que este
sistema, igual que ocurre con los sistemas de cambio automatico del
ancho de los ejes, puede ser aplicado tanto para la conexién ancho ibé-
rico-ancho UIC como para la conexién ancho UIC-ancho ruso, aunque en
este ultimo caso con problemas especificos como consecuencia del
menor espacio disponible para la ubicacion del tercer carril, dado que la
diferencia entre estos dos anchos de via es menor que entre el ancho ibé-
rico y el UIC.

El proyecto estara basado en el andlisis de las experiencias existentes
del tercer carril, en particular en las conclusiones y seguimiento de la
explotacion y comportamiento del tercer carril entre Tardienta y Huesca
y la identificacion y analisis de los problemas detectados.

Objetivos.

Profundizar en la identificacion y distincion desde el material motor
del ancho de via por el que se circula. Captacién de balizas.

Los aparatos de via. Velocidades de transicion. Desgastes. Las opcio-
nes de salida de la via desviada por los dos lados de linea. Conclusiones
en materia de via.

El sistema de cambio de lado del tercer carril. Velocidades de transi-
cién por el mismo. Investigacion, disefios de prototipos y, en su caso,
experimentacion de apoyo.

Electrificacion. Circulacion con hilo de contacto descentrado. Alimen-
tacion a distintas tensiones. Investigacion, disefio de prototipos y, en su
caso, experimentacion de apoyo. Conclusiones en materia de electrifica-
cién.

Senalizacién. Aplicacion y homologacién del sistema ERTMS nivel 1
para la via con tres carriles. Conclusiones en materia de control y mando
y senalizacion.

Andlisis econémico del sistema de via con tres carriles, tanto en la fase
de instalacién como en la posterior de mantenimiento.

Propuestas de desarrollo del proceso de homologacion y certifica-
cion.

Conclusiones genéricas sobre su aplicabilidad.

16. Determinacion del nivel de riesgo aceptado en el funcionamiento
del ferrocarril en Espana para los diferentes subsistemas existentes

Descripcion.

La nueva normativa Europa en especial la EN 50126 establece niveles
de seguridad (SIL) para todos los componentes, equipos, subsistemas y
sistemas integrantes del sistema ferroviario sobre la base del posible
riesgo que un fallo podria suponer para el ferrocarril.

La Autoridad Ferroviaria es responsable en primer lugar de establecer
los niveles de riesgo aceptables, THR, (Tolerable Hazard Rate) en el sis-
tema ferroviario en su conjunto en base a la aceptabilidad de las conse-
cuencias producidas por el posible fallo de uno o varios sistemas o subsis-
temas encargados de llevar a cabo las funciones relacionadas con la
seguridad o funciones de seguridad en si mismas.

En funcion de este nivel de riesgo aceptable de las funciones relacio-
nadas con la seguridad se determina la probabilidad de ocurrencia de
fallo, SIL (Safety Integrity Level), correspondientes a los diferentes equi-
pos y subsistemas encargados de la implementacion de las funciones
requeridas tanto a nivel de via como a nivel de tren y del sistema completo
en su conjunto.

La puesta en vigor de esta normativa es reciente. La forma de estable-
cerse y aplicarse en cada caso los niveles de seguridad, SIL, y su cuantifi-
cacion para cada uno de los subsistema que pueden intervenir en la ejecu-
cion de una funcion determinada por la Autoridad Ferroviaria, en base al
nivel de riesgo aceptable en cada caso, esta siendo objeto de debate a
nivel Europeo.

En el ferrocarril europeo, y por extension en Espana, el ferrocarril no
dispone en la actualidad de valores cuantitativos que determinen el riesgo
histérico (Accidentalidad x probabilidad de fallo) en las instalaciones en
servicio, lo que dificulta la determinaciéon de estos valores a la hora de
fijarlos para los nuevos sistemas/subsistemas o sustitucion de los existen-
tes. Teniendo en cuenta que el coste de una instalacion es exponencial en
funcién de sus requerimientos de seguridad, la determinacion correcta de
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estos valores y criterios de aceptabilidad son imprescindibles para un
disefio adecuado a un coste razonable.

Este proyecto trata de determinar en base al estudio y analisis de los
accidentes e incidentes ocurridos en los ultimos 20 ainos el nivel de riesgo
asumido en cada uno de los subsistemas que componen el ferrocarril:
Material movil, Infraestructura, Senalizacion y Electrificacion.

Objetivos.

Establecer una matriz de causa, efecto y siniestralidad ocurrida y se
evaluari el riesgo aceptado en fallos por hora de funcionamiento de todos
los equipos y subsistemas en los que se consideren significativos.

Comparar con datos similares existentes en otros ferrocarriles euro-
peos y determinacién del SIL de los equipos asi como del nivel de riesgo
aceptado por el publico en el uso del ferrocarril.

Determinar los niveles de seguridad SIL requeridos para las nuevas
instalaciones, los equipos incorporados en estas instalaciones asi como
en el material movil y sus equipos, especialmente los equipos relaciona-
dos con el freno tanto neumadticos como eléctricos y otros sistemas vita-
les como pueden ser el sistema de mando y control de puertas.

Establecer propuestas de los procedimientos para la evaluacion de la
seguridad y riesgo aceptable siguiendo las normas CENELEC para siste-
mas ferroviarios, normas EN 50126, EN 50128 y EN 50129. Se presentaran
modelos de sobre arquitectura de los sistemas y equipos para mejorar la
seguridad global del ferrocarril en base al aumento de fiabilidad presen-
tandose valoracion estimada de sus costes.

Desarrollar recomendaciones para las arquitecturas de nuevas instala-
ciones fijas y de material mévil haciendo especial énfasis en aquellos
elementos, equipos o subsistemas que aisladamente o en combinacion
incidan de forma directa en la seguridad de las circulaciones, propo-
niendo metodologias de analisis faciles de aplicar asi como procedimien-
tos de supervision y mantenimiento. de los elementos de mayor inciden-
cia en la seguridad.

Realizar el seguimiento de los proyectos que se estan llevando a cabo
relacionados con el tema de seguridad en la CE generandose informes
comentados sobre la aplicabilidad a las instalaciones en el ferrocarril
espaiiol.

17.  Determinacion continua de la rigidez vertical de la plataforma
Sferroviaria (con y sin via montada)

Descripcion.

La mantenibilidad de las lineas ferroviarias y el objetivo de minimizar
los costes de mantenimiento para mejorar la competitividad del modo de
transporte ferroviario es funcién de las cargas dinamicas que soporta la
via. Un parametro causante de un incremento de estas cargas es la varia-
cion de la rigidez vertical de la via, siendo las variaciones de dicha rigidez
de la plataforma la componente de la via menos controlable.

Las discontinuidades de rigidez de via al producir un deterioro en la
geometria de la via, producen un descenso en la comodidad del viajero y
un incremento de los costes de mantenimiento.

En lineas de nueva construccién es recomendable la recepcion de la
plataforma con criterios de maxima variabilidad de rigidez vertical (tole-
rancia limite), como paso previo a la instalacion de la via.

El control continuo de la variabilidad también es esencial en lineas en
explotacion. Mediante las actuaciones de mantenimiento se debe preten-
der eliminar las causas de los defectos para minimizar gastos y no tratar
corregir los efectos. El desconocimiento de este parametro conduce a no
poder asegurar que se realizan las acciones de mantenimiento éptimas.
En el ambito europeo, la administracion sueca (Banverket) a través del
proyecto europeo Eurobalt ha construido un prototipo de vehiculo para
medir la rigidez en vias en explotacién.

Objetivos.

Determinar los valores admisibles de variacién de rigidez y disminu-
cién de intervenciones de mantenimiento y establecer las actuaciones
necesarias en plataforma y/o via para obtener variaciones de rigidez admi-
sibles.

Para su realizacion sera necesario modelizar el comportamiento de
plataforma, via y vehiculo y determinar la contribucion de los distintos
elementos en la rigidez de la via y de las caracteristicas y velocidad del
vehiculo en el fenémeno, asi como analizar la influencia de las obras de
paso y cimentaciones proximas a la via, estribos de puentes y esviaje.

18. Limites del subsistema balasto

Descripcion.

El levantamiento del balasto al circular trenes de alta velocidad es un
fenémeno que ha sido observado en las lineas de alta velocidad de dife-
rentes administraciones ferroviarias. Este fendmeno se produce a partir

de un determinado nivel de velocidad de la circulacion de los trenes y, por
la experiencia que se esta recogiendo, afecta a modelos de trenes diferen-
tes y a lineas de diferentes paises.

Asi, esta documentado en articulos de ciertas revistas ferroviarias, que
en pruebas de homologacién del tren ICE-3 de Siemens de la DB en Bél-
gica y Francia se han presentado estas proyecciones de balasto. El ICE 3
ha proyectado el balasto «abollando» ejes y timoneria de freno. También
impactando y deteriorando el carril (obligando a su amolado), dafiando
aparatos de via, etc. Todo esto ha llevado a limitar la velocidad del ICE-3
a 250 km/h en unidades simples y a 230 km/h en doble traccion.

En Espana, en ensayos dindmicos de alta velocidad realizados con los
trenes de la serie 102, suministrados por el consorcio TALGO-Bombar-
dier, a velocidades superiores a 280 Km/h y especificamente por encima
de los 300/320 km/h, se ha comprobado que se produce levantamiento de
balasto. Este fenomeno origina dafios de diversa consideracién en los
bajos y laterales del tren, especialmente en su mitad trasera en el sentido
de la marcha. También puede obligar al torneado de las ruedas.

También se ha comprobado en Espana que a igualdad de velocidad de
circulacion, el tren presenta distinto comportamiento en unas u otras
infraestructuras (por ejemplo Madrid-Sevilla y Madrid-Lleida), debido a
las diferentes caracteristicas y utilizacién del balasto (tamano, nivel de
barrido, perfil, etc.) y a la elasticidad global de la via y en particular de la
placa de asiento.

Este problema esta cuestionando la velocidad maxima de circulacién
a la que puede homologarse un tren y de la misma manera esta poniendo
sobre la mesa de debate la velocidad maxima de circulacion a la que
puede homologarse una determinada linea. En la posible solucion a este
problema estara implicado un nuevo disefio o un rediseno de determina-
das partes de los trenes, asi como una reconsideracion de la cota del
balasto. Es decir, estaran implicados el material y la infraestructura, y
para ambos tendra un coste.

Es de resaltar que el levantamiento del balasto es objeto de investiga-
cién en diferentes paises, asi como en la UIC (Departamento Técnico de
Investigacion) y es un asunto actualmente abierto, no recogido aun en las
Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad.

Objetivos.

Establecer los limites de velocidad de los trenes en via de balasto,
analizando todos los fenémenos que pueden influir en el denominado
«levantamiento o vuelo del balasto» en alta velocidad, tanto de la propia
via como del vehiculo.

Para ello, diagnosticar las causas del fenémeno de «levantamiento o
vuelo del balasto» en alta velocidad y definir las medidas necesarias para
paliar o evitar los efectos que origina.

19. Estudio del comportamiento a medio y largo plazo
de las estructuras ferroviarias de balasto y placa

Descripcion.

La denominada via en placa o via sin balasto en una tecnologia utili-
zada en la superestructura ferroviaria en distintos ambitos, tanto en
metropolitanos urbanos, donde sus especiales caracteristicas hacen
6ptima su utilizacién como en alta velocidad en paises como Japon (de
forma generalizada) o Alemania (linea Colonia-Franckfurt).

Pese alos estudios llevados a cabo sobre este tipo de tecnologia, tanto
en Espana, donde existe una via de prueba instrumentada con distintos
tipos de via en placa en el Levante, como en Europa, son numerosas las
incertidumbres sobre la conveniencia de utilizar este tipologia exhausti-
vamente, tanto desde el punto de vista del coste (muy superior en cons-
truccién aunque drasticamente inferior en mantenimiento), como desde
el punto de vista técnico.

Pese a la experiencia espaiiola en lineas de metro, hay que considerar
las diferencias con relacion al ferrocarril interurbano: subterraneo,
menor velocidad, menor carga por €je, circulaciones homogéneas. No hay
que olvidar que el inico tramo que ha sido construido en Espana, en Cala-
tora, tuvo que ser desmantelado por la degradacion que sufrio.

En cuanto a las experiencias en otros paises, hay que tener en cuenta
el alto grado de plataforma artificial en Japon, lo que hace complicada su
comparacion con otro tipo de lineas, y la poca informacién disponible de
las patentes japonesas asi como el poco tiempo de implantacion en la
linea Colonia-Franckfurt, lo que impide el conocimiento de su comporta-
miento a largo plazo.

Objetivos.

Basado en estudios experimentales realizados en el proyecto Super-
track y tramos instrumentados en lineas ferroviarias, y apoyandose en
experiencias de construccién y mantenimiento en otros paises, modelizar
el comportamiento a medio y largo plazo de la via en placa comparando
los resultados con los conocidos de via con balasto.
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20. Efectos del viento transversal sobre la circulacion de vehiculos
Serroviarios. Determinacion de valores limite

Descripcion.

La componente transversal del viento puede tener una incidencia
importante en la explotacion de una determinada linea ferroviaria al pro-
ducir efectos tanto sobre el vehiculo como sobre la catenaria.

Estos efectos pueden afectar a la calidad de marcha (oscilaciones), a
la captacién de corriente (oscilaciones de pantégrafo o catenaria) en
lineas electrificadas e incluso tener una incidencia directa sobre la segu-
ridad (descarrilamiento y vuelco), obligando a imponer limitaciones a la
velocidad de circulacién de determinados trenes.

En estas circunstancias resulta tan importante tener un conocimiento
amplio de los distintos efectos como conseguir definir la caracterizacion
del viento para establecer dichos efectos y sus consecuencias directas en
la explotacion.

El andlisis del fenémeno supone caracterizar y modelizar adecuada-
mente la respuesta del vehiculo en funcién de:

Direccién, intensidad y duracién del viento.

Caracteristicas del vehiculo (galibo, suspension, situacién en un tren,
estado de conservacion, velocidad de circulacién, masas suspendidas y
no suspendidas).

Caracteristicas de la via (ancho, calidad).

Caracteristicas del pantégrafo.

Caracteristicas de la catenaria.

Los resultados del analisis deberian someterse a comprobacién expe-
rimental, para lo que seria conveniente contar con el compromiso de
colaboracion de una compainia ferroviaria.

Estudios similares estan siendo realizados por administraciones ferro-
viarias de diversos paises, concretamente Alemania y Francia entre
otros.

Objetivos.

Determinacion, para cada tipo de vehiculo y catenaria (caracterizados
de la forma mas sencilla posible), de la respuesta frente al viento (carac-
terizado por su velocidad y direccion). Influencia de la velocidad de circu-
lacién. Valores limite de la respuesta del vehiculo en funcién del riesgo.

21.  Modelizacion y sequridad en tineles de carretera ante acciones
infrecuentes

Descripcion.

Se pretende establecer una metodologia que, en lo que respecta a
acciones infrecuentes en tuneles (incendio, accidente, interrupcion de
servicio, interrupcion de suministro eléctrico, vertidos, acciones sin
fuego), determine el conjunto de acciones a emprender en funcién de la
seguridad deseable. Dichas acciones comienzan por el tratamiento de las
acciones en si mismas y terminan en el establecimiento de unas reglas de
ayuda a la decisién para mejora de la seguridad y medidas evacuacion de
los tineles ante determinadas acciones.

La investigacion propuesta abarca los siguientes aspectos: clasifica-
cion y tipificacion de las acciones consideradas infrecuentes, su modeli-
zacion para su inclusion en un procedimiento de analisis de seguridad del
tunel, la tipificacion de niveles de dano en tuneles ante dichas acciones, la
extraccion de conclusiones de cara a implantar mayores medidas de segu-
ridad en los tineles y de cara a establecer planes de emergencia y de
evacuacion. Dicho proceso inevitablemente ha de tener en cuenta las
caracteristicas intrinsecas (geométricas, estructurales y topolégicas) del
tunel.

Por otra parte, se propone también acometer un estudio orientado a
definir actuaciones a realizar en tineles actuales para definir sistemas de
evacuacion de personas de movilidad reducida en el caso de eventuales
accidentes en su interior. En Espana hay mas de dos millones de personas
con algun grado de discapacidad, de los cuales mas de medio millén pre-
sentan una minusvalia superior al 60%. El nimero de discapacitados en
Europa es superior a treinta millones de personas. En este sentido, cabe
mencionar que el Plan Nacional de I+D+i 2004-2007 (en su Programa
Nacional de Medios de Transporte, subprograma de automocion) presta
atencion a las adaptaciones de los vehiculos para los discapacitados, cen-
trada exclusivamente en el automovil.

Objetivos.

Definir metodologias de tipificacion y clasificacion de acciones infre-
cuentes asociadas a niveles de dano en tineles de carretera.

Modelizar las acciones infrecuentes con vistas a una evaluacion de
seguridad.

Definir metodologias de ensayos en tuineles ante acciones infrecuentes.

Elaborar planes de actuacién en tuneles para mejorar la seguridad
segun la tipologia de cada tinel de carretera.

Definir metodologias que sirvan para elaborar planes de emergencia
en tuneles.

Definir modelos de evacuacion en caso de catastrofes en tineles, con-
templando medidas especificas para personas de movilidad reducida.

Definir métodos y sistemas de evacuacion de discapacitados en caso
de accidentes en tuneles.

Valorar la aplicabilidad de los nuevos sistemas de evacuacion adapta-
dos a los tineles actuales.

Disenar una guia de apoyo a la seguridad para la recopilacion de inciden-
cias y redaccion de informes por parte de los operadores de los tiineles.

22.  Mejora de la sequridad vial a través del disernio de la carretera
Descripcion.

Los accidentes de trafico causaron 41.600 muertos en las vias de la UE
en 2005. En Espana, durante 2004 el 35% de los muertos en accidentes de
trafico se produjeron por salidas de la via. Si bien las causas de la mayoria
de los accidentes de trafico son imputables al factor humano, no se des-
carta que una parte pueda subsanarse si se mejoran algunos aspectos de
la infraestructura de la carretera.

Estudios llevados a cabo dentro de la red EURORAP II han demos-
trado que la conjuncién de tecnologia y medidas de ejecucion en los tra-
mos viarios de alto riesgo o de concentracion de accidentes pueden
reducir el riesgo de que un tipo de colisién en particular pueda producir
la muerte o causar lesiones graves a los ocupantes de un vehiculo. Por
ejemplo, unas sefales nuevas adecuadas en los cruces pueden reducir el
riesgo de choque lateral mortal hasta un 75 % y, en los pasos de peatones
ubicados en cruces peligrosos, se puede conseguir una reduccién poten-
cial del riesgo de colisién con usuarios vulnerables hasta un 85 %.

La red tematica IMPROVER(7) esta iniciando actualmente un estudio
sobre las sefiales de trafico vial. Para identificar las zonas potenciales
parala armonizacién de la senalizacion, se solicit6 a expertos de 17 paises
de la UE que aportasen informacion sobre las sefiales oficiales de trafico
en sus paises. Los resultados preliminares demuestran que algunas de
estas senales no fueron reconocidas por mas del 50 % de los expertos
como parte de su coleccion de senales oficiales de trafico, a pesar de que
dichas sefiales estan prescritas por la «Convencién sobre normas y sefna-
les» de 8 de noviembre de 1968 (la Convencion de Viena).

En 2004, la red tematica RISER inici6 una investigacién sobre acciden-
tes con un solo vehiculo implicado. Segun aquélla, la carretera resulto ser
un importante factor contribuyente en uno de cada tres accidentes morta-
les. El 27 % de los accidentes es resultado de un choque contra objetos
situados sin proteccién junto a la carretera, como arboles, senalizaciones
o postes, en tanto que los choques contra las barreras de seguridad repre-
sentaron solo el 24 %, aproximadamente, de todos los accidentes.

Junto con la actuacién sobre la conducta de los usuarios y sobre el
vehiculo, la infraestructura es el tercer pilar de los programas de actua-
cién en materia de seguridad vial en diversos paises. Por ello resulta
conveniente integrar de un modo exhaustivo medidas de revisién e inves-
tigacion sobre el trazado de las carreteras, en particular de margenes y
equipamientos, de cara a mejorar la seguridad vial.

Los disefos viarios actuales son resultado de un proceso de constante
evolucion respecto al proyecto, a la construccion y al mantenimiento, si
bien las cuestiones de seguridad han ido cobrando mayor interés y pre-
ocupacion en las dltimas décadas. Hoy dia, algunas caracteristicas viarias
de carreteras en servicio no cumplen los requisitos de seguridad mas
recientes. También las condiciones del trafico han cambiado desde que
las vias se proyectaron y construyeron. En el disefio y construccién de las
vias de circulacion suelen considerarse criterios basados en la planifica-
cién urbana o regional, en tiempos de recorrido, en la comodidad y con-
fort del usuario, en los consumos de carburante, ademas de los costes de
construccion y del impacto ambiental. Sin embargo con frecuencia se
supone implicitamente que la seguridad se conseguira adoptando simple-
mente las normas prescritas de alineacién y disposicion. La experiencia
ha demostrado que el cumplimiento de estas normas no basta para evitar
algunos factores de riesgo.

Un buen diseno y construccion de las carreteras puede reducir los
accidentes, eliminando elementos peligrosos de su trazado geométrico y
de sus margenes, proporcionando una advertencia efectiva a los conduc-
tores de las condiciones y caracteristicas de la carretera, e incluso, en
respuesta a los requisitos de homogeneidad y predecibilidad, mostrando
ciertas facetas de ‘indulgencia’ ante errores del usuario, maniobras impre-
vistas o imprudentes, mediante procedimientos que permitan eliminar

(7) IMPROVER (Impact Assessment of Road Safety Measures for Vehicles and Road
Equipment).
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situaciones donde pequenos errores cometidos por el usuario pueden
llevar a consecuencias de gravedad.
Se plantea la realizacion de una evaluacion econémica de las medidas
a aplicar en carreteras existentes para adaptarlas a las normativas actua-
les de trazado, en particular en los tramos de riesgo. Igualmente se pro-
pone desarrollar una metodologia que defina, a partir de datos de los
accidentes registrados, mejores criterios o sistemas (segin proceda) de
analisis de la seguridad del trazado, de proteccion de margenes de las
carreteras, incluyendo técnicas para la contencién de vehiculos con vis-
tas a reducir al minimo las victimas por colisiones contra objetos situados
en los margenes.

Objetivos.

Definir una metodologia de identificacion de tramos de riesgo en
carreteras existentes a partir de la aplicacion de las normativas de tra-
zado actuales.

Definir un método de optimizaciéon de inversiones para adaptar los
tramos de riesgo anteriores a las condiciones de trazado, trafico y seguri-
dad actuales.

Definir una metodologia de establecimiento de configuracién de los
margenes 6ptimos para cada caso de condiciones topograficas y geomé-
tricas de la carretera.

Establecer recomendaciones de tipo prenormativo de disefno de ele-
mentos de seguridad en los margenes de la carretera.

Elaborar recomendaciones de disefio y puesta en marcha de sistemas
de contencion de vehiculos.

23. Fuactores especificos que influyen en la accidentalidad de los
ciclistas y/o peatones y medidas para el tratamiento del problema

Descripcion.

Con frecuencia se considera tacitamente que ciertas variables de tra-
fico, aspectos de la infraestructura o del comportamiento del ciclista son
causa de los accidentes en los que resulta implicado. Sin embargo no se
conoce que algunas de ellas estén rigurosamente probadas.

Se plantea la necesidad de investigar la influencia de ciertas variables
de trafico (intensidades, densidades, velocidad media, velocidad especi-
fica, velocidad punta, sobrevelocidad ....) y pardmetros de la infraestruc-
tura (calzadas separadas o unica, velocidad especifica, peralte, estado y
tipo de pavimento, geometrias, iluminacion, elementos de los marge-
nes....), del ciclista o del peatén y de su entorno (condiciones climatolo6-
gicas....) en la frecuencia y la gravedad de los accidentes en los que
intervienen ciclistas y /o peatones, tanto individual como conjunta-
mente.

En ambos casos, se propone llegar a reglas probabilisticas que permi-
tan inferir probabilidades de ocurrencia de accidentes con el fin de elabo-
rar un modelo de ayuda a la decision o de establecer elementos, bien en
la infraestructura, en la sefializacién o sobre el propio ciclista.

La investigacién propuesta incluye un andlisis estadistico detallado de
la accidentalidad de los ciclistas/peatones registrada en Espana durante
un periodo de alrededor de 5 afios. También contempla la determinacién
de pautas de la accidentalidad y de su asociacion con las caracteristicas
de la infraestructura del entorno y del trafico; el desarrollo de modelos
cuantificados de riesgo de accidentalidad para ciclistas/peatones. Ade-
mas, la investigacion propuesta incluye el disefio y contraste de nuevos
procedimientos de seguridad para ciclistas/peatones.

Objetivos.

Determinar qué variables son causa directa de los accidentes de los
ciclistas/peatones.

Cuantificar probabilisticamente la causalidad de dichas variables.

Estimar la causalidad de combinaciones de diversas variables sobre
los accidentes de ciclistas/peatones.

Establecer un modelo probabilistico de causalidad de accidentes.

Proponer nuevos elementos de seguridad para evitar la accidentalidad
de los ciclistas/peatones.

24.  Metodologias de adquisicion, toma de datos, estructuracion
y elaboracion de bases de datos de sequridad vial homogéneas
y compatibles

Descripcion.

Los datos de accidentalidad resultan a veces inconexos, incompletos
o incluso contradictorios, dado que diferentes organismos, administracio-
nes y gestores definen acepciones diferentes para un mismo concepto. En
organismos nacionales o extranjeros (8) se resalta la necesidad de unifor-

(8) Destaca en este contexto la iniciativa europea CARE (Community database on
Accidents on the Roads in Europe).

mizar los parametros, conceptos y naturaleza de los datos que se pueden
extraer para una posterior gestion mas eficaz del trafico y de los acciden-
tes. La mayor coordinacion entre administraciones también contribuiria a
dicha eficacia, asi como la puesta en comun de ficheros o registros de
conductores, de infractores, de siniestros, etc.

Las metodologias a que se refiere este epigrafe incluyen el desarrollo
de sistemas que permitan una mejora en la adquisicion de datos de los
vehiculos y de la infraestructura, asi como para el analisis de los acciden-
tes. Esto redundaria, en una fase mas avanzada, en la posibilidad de una
transmision de informacién diferenciada a los usuarios. Por ejemplo, el
FEHRL (9) plantea el desarrollo de sistemas implantados en el vehiculo
para el registro de sucesos de accidentes, asi como de sistemas de reco-
nocimiento de imagenes para registro y extraccion de datos de accidentes
en el propio lugar de ocurrencia.

Si bien técnicamente existen hoy dia numerosos elementos y sistemas
para adquisicion, transmision, estructuracion de datos, para gestionar
bases de datos, la investigacion propuesta recae sobre la identificacion de
un sistema que conjugue los elementos anteriores para poder construir un
sistema seguro, fiable, eficaz y qtil de cara a la gestion del trafico y a la
mejora de la seguridad vial.

Dicho sistema podria comprender un conjunto de niveles de acceso,
segun el interlocutor que acceda a la base de datos, susceptible de edicion
selectiva, reestructuracién, mantenimiento, actualizacién (bajo diferen-
tes alcances) y consulta.

Objetivos.

Establecer un sistema de homogenizacién de la terminologia y de los
conceptos empleados en la seguridad vial.

Identificar una estructura de datos de seguridad vial abierta, eficaz y
compatible para todos los organismos, entidades y administraciones que
participan de cualquier forma en la seguridad vial.

Desarrollar herramientas de bajo coste para gestionar y mantener de
manera simple y eficaz la informacién de las bases de datos de seguridad
vial.

Desarrollar sistemas de actualizacién dinamica de las bases de datos
de seguridad vial.

Profundizar en la posibilidad de que las bases de datos de seguridad
vial sean accesibles a varios niveles para diferentes tipos de interlocu-
tores.

25.  Andlisis de causalidad de variables de accidentes en carretera
Descripcion.

Con frecuencia se considera tacitamente que ciertas variables de tra-
fico o parametros de la infraestructura son causa de accidentes. Sin
embargo no se conoce que algunas de ellas estén rigurosamente proba-
das.

En concreto, la relacion entre la velocidad y la seguridad vial ha sido
objeto de investigacion desde hace tiempo. A pesar de ello, no se ha esta-
blecido una cuantificaciéon inequivoca de la relacion entre la velocidad
con respecto a los resultados de accidentalidad.

Se admite ampliamente la influencia de dos acepciones de la velocidad
sobre la seguridad vial y sobre el riesgo: la velocidad media y su variabili-
dad en un determinado tramo (Aarts & Van Schagen, 2006; Nilsson, 2004;
Elvik, Christensen & Amundsen, 2004). A valores altos de ambas variables
(que estan correladas) suelen corresponder riesgos de colisiones, asi
como el de que se produzcan heridos tras estas. Las causas subyacentes
son, por una parte, una reducc_________ién en el tiempo de reaccion del
conductor frente a los cambios, una reduccién de la maniobrabilidad del
vehiculo, mayor distancia de frenado asi como una mayor energia a disi-
par durante la colision.

Se pueden manejar otros aspectos de la velocidad, como por ejemplo
la velocidad maxima permitida en el tramo. En este caso un buen indica-
dor de las condiciones de trafico seria el porcentaje de conductores que
circulan a sobrevelocidad.

Los dos indicadores mas frecuentemente utilizados al relacionar la
velocidad con la accidentalidad son la velocidad media y la desviacion
estandar. Sin embargo, hasta el presente ha sido dificil interrelacionar
cada parametro individualmente (tipo de usuario, de carretera, de vehi-
culo...) con los resultados de seguridad. Se hace necesario comprender
las interrelaciones entre estos indicadores u otros y las variables de tra-
fico, en cuanto a su incidencia sobre las causas de los accidentes, para
comprender cémo varia la seguridad vial en funcién de cada variable.

Se propone desarrollar una metodologia que permita determinar si las
variables de trafico (intensidades, densidades, velocidad media, veloci-
dad especifica, velocidad punta, sobrevelocidad del vehiculo....) y para-

(9) FEHRL: Forum of European National Highway Research Laboratories.
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metros de la infraestructura (calzadas separadas o Unica, peralte, estado
y tipo de pavimento, geometrias, iluminacion, elementos de los marge-
nes....), del vehiculo (incluyendo del conductor) y del entorno (condicio-
nes climatoldgicas....) son explicitamente causa de accidentes, tanto
individual como conjuntamente. Se propone analizar combinaciones de
diferentes variables de la circulacion para prevenir o determinar con una
probabilidad suficiente cuando puede producirse una incidencia o acci-
dente y qué posibles medidas podrian adoptarse.

En ambos casos, se propone llegar a modelos estocasticos que permi-
tan inferir probabilidades de ocurrencia de accidentes con el fin de elabo-
rar un modelo de ayuda a la decision.

Objetivos.

Determinar qué variables son causa directa de los accidentes.

Cuantificar probabilisticamente la causalidad de dichas variables indi-
vidualmente.

Estimar la causalidad en los accidentes de combinaciones de diversas
variables.

Establecer un modelo probabilistico de causalidad de accidentes.

Definir la incidencia de las caracteristicas de la infraestructura y de los
equipamientos sobre la seguridad vial.

26. Metodologias para la delimitacion de responsabilidades
de los agentes identificados en una auditoria de sequridad vial

Descripcion.

El campo de responsabilidad de cada agente involucrado en la cons-
truccién o actuacion sobre un tramo de carretera no esta univocamente
establecido. En particular, tras una catastrofe o accidente grave, pueden
producirse situaciones de conflicto de responsables y causantes. Por ello

se hace necesaria la definicion de una metodologia de estudio de la legis-
lacion nacional y comunitaria de cara a identificar, para cada agente
involucrado (cliente, proyectista, auditor, ejecutor de las obras...) el
grado de responsabilidad de cada uno, derivado de la ejecucion de una
auditoria de seguridad, ante eventuales incidentes, fallos, colapsos,
siniestros o catastrofes. También se hace preciso delimitar los alcances
de responsabilidades derivados de no acatar las conclusiones de un
informe de auditoria. Este trabajo requeriria la participacion conjunta de
juristas y técnicos.

Ademas la sociedad en general y los técnicos en particular demandan
sobre si los conocimientos del auditor, sus criterios mas o menos objeti-
vos basados en su conocimiento y experiencia técnicas, las herramientas
empleadas, etc. han de normalizarse y objetivarse, para que una auditoria
de seguridad vial pudiese llegar a ser idealmente independiente del audi-
tor que la lleve a cabo. Son generalmente aceptados ciertos requisitos
tales como la interdisciplinariedad o independencia. Por ello la investiga-
cion se orienta también a identificar qué requisitos debe reunir un auditor,
asi como qué formacion y capacitacién adicional, herramientas y medios,
debe alcanzar para realizar dicha labor.

Objetivos.

Identificar el campo de actuacién de los sujetos activos y pasivos que
se contemplan en una auditoria de seguridad vial.

Establecer métodos de delimitacion de responsabilidades de cada
agente involucrado en una auditoria de seguridad vial, cubriendo también
los casos de responsabilidades derivadas de no acatar las conclusiones de
un informe de auditoria en caso de eventuales accidentes.

Identificar sistemas de evaluacion coste-beneficio de la implantacién
de las conclusiones de un informe de auditoria.

Definir metodologias de identificacién de los requisitos y formacién
que han de tener los auditores.
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