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La seguridad en el transporte de mercancias
peligrosas, y de un modo especial las que se
realizan por carretera, es un tema que ha sensibili-
zado la conciencia ciudadana ante problemas de
consecuencias, en ocasiones tragicas, gue afectan
de un modo directo a la sociedad. Aun estd reciente
en el recuerdo la catastofre provocada, por una
cisterna conteniendo un producto quimico peligroso,
en un camping de fa provincia de Tarragona.

Sin embargo, sucesos como el que citamos
entran de lleno en fa categoria de excepcionales e
infrecuentes y como tales deben de ser considera-
dos, haciendo abstraccion de los mismos a la hora
de reafizar una evaluacion media.

Esta es la postura adoptada por ef autor de este
trabajo, un técnico de probada experiencia en
materia de seguridad con multiples temas publica-
dos, quien a partir de los adridos datos estadisticos
sobre accidentes de trdfico en los que por primera
vez de modo oficial se recogieron los que afectaron
a este tipo de transporte, realiza un estudio cuyas
conclusiones tranquilizadoras ponen de relieve que
el transporte de mercancias pelfigrosas por carretera
es mas seguro de lo que vulgarmente se cree.










Accidentes/ mes. Haciendo un célculo para doce
meses serian 87,6 Acc/ano. Evidentemente no en
un afo natural sino de media.

De los 146 accidentes ocurridos en dicho periodo
141 fueron con vehiculos de transporte de
Mercancias Peligrosas espafiolas vy 5 de otros
paises europeos que tenian a las carreteras
espafiolas como lugar de paso a Portugal y
Marruecos. Congretamente fueron estos acciden-
tes:

a) Colision de un Semirremolque de la Repuablica
Federal de Alemania (RFA) que iba con Trementina
desde Lisboa a Aachen {Alemania) el 11-9-79.

b} Colisidon {6 muertos) de un Semirremolque
francés que llevaba Butanoi de Marsella a Lisboa el
3-1-80.

¢) Vualco (1" muerto y 2 heridos graves) de
Cisterna con Remolgue suizo que transportaba
productos quimicos varios desde Basilea (Suiza) a
Casablanca {Marruecos) el 12-3-80.

d) Alcance (1 herido grave} de una Cisterna
alermana con Remolque cargada con Silicio —Man-
ganeso— Calcio en polvo para Lisboa el 10-3-80.
e} Choque de un Semirremolque francés que
llevaba Eter desde Paris a Lisboa el 31-5-80.

1° b) COMPARACION CON LAS ESTADISTICAS

FRANCESAS

En Francia, segin los datos de que dispcnemos
(Bibliografia citada) se produjeron los siguientes
accidentes en el transporte de mercancias peligro-
sas.

ANOS ACCIDENTES
1973 195
1974 257
1977 272
1978 253

Media anual aproximada 244,25 Accidentes/afio.

No tenemos los datos de 1975 y 1976. No
obstante, se puede ver la tendencia media de,
aproximadamente, 245 Accidentes por ano.

Para comparar la frecuencia en términos relati-
vos, de nuestra media 87,6 Accidentes/afio, con
la de ellos, habria que saber sundmero de vehiculos
dedicados al transporte de Mercancias Peligrosas

{Nuestro nimero de Cisternas es de 5.250). No
obstante, si gque podemos cbservar que en
términos absolutos parecen tener
244,75 979

87,6 ’

mas accidentes que nosotros {Datos provisiona-
les).

2°) VEHICULLOS AFECTADOS

2°a) En dichos 146 accidentes han intervenido un total

de 149 wvehiculos de transporte de Mercancias
Peligrosas pues en tres de ellos se han visto
afectados parejas de vehiculos que, casualmente,
los dos transportaban este tipo de materiales.
Concretamente en estos accidentes:

a} Colisidon de dos vehiculos que portaban uno
Sosa Caustica y otro Cloro, el 4-12-1979.

b} Alcance de una Cisterna que llevaba Fuel Qil a
otra con Acido Suldrico, el 30-6-80.

c} Colision Lateral de Cisterna con Propano a
camion cargado con botellas de Butano, el 5-11-
80.

Los 1489 vehiculos que han intervenido en los 146
accidentes pertenecen a las siguientes clases:

56 Camiones Cisternas.
71 Semirremolques.
12 Camiones de Caja.

5 Remolques-Cisterna.

5 Cisternas + Remolques-Cisterna.

149 Vehiculos.

Desglosando, diremos que eran 137 Cisternas —en
sus distintas versiones—y 12 Camiones de Caja.
Aparte de los 149 vehiculos involucrados dedica-
dos al transporte de Mercancias Peligrosas se
vieron afectados en dichos 146 accidentes otros 75
vehiculos {Turismos, autocares y camiones de
carga general). En total participaron en dichos
accidentes 224 vehiculos a una media de

224 , .
6 = 1,53 Vehiculos/Accidente,

2° b) COMPARACION CON LOS ACCIDENTES

GLOBALES DE ESPANA

.El total de accidentes en Esparia (19793) —datos de
la Direccion General de Trafico— son 97.663. En

D







circutacion del ferrocarril por suceder el accidente
en cruces con vias férreas. Fueron concretamente:

alVuelco sobre via férrea y carretera en un paso a
nivel de Semirremolque cargado con mezcla de
Hidrocarburos Aromaticos, el 14-8-79.

b) Fuga de Acrilato de Etilo de Semirremaoique en
carretera cercana a via férrea, el 3-8-79,

6°) POLUCION (PROBLEMAS DE
CONTAMINACION}

Se produjeron 9 casos de polucion por vertido de la
mercancia peligrosa a la aguas proximas
(particularmente rios y riachuelos) o contaminacion
por gases de las dreas adyacentes (en concreto en
el 6,81% de los accidentes). |
En 1974, en Francia, se produjeron, en el 5,44% de

sus casos problemas de polucion de sus aguas.
39) INCENDIOS CONSECUENCIAS
Se han producido 6 incendios en sendos accidentes {Datos de Espaia desde 29-111-79 af 10-XI- |
que han producido la pérdida de: 80). !
3 Cisternas 1° a} BAJAS PERSONALES
2 Camiones . .
1 Semirremolgue 1) imputables a la peligrosidad de la mercancia. |

i
Ademas se quemaron 7.000 I. de Gasdlec “C”, Muertos 0 ' !

30.000 |. de Gasolina, 840 m3 de Hidrégeno, 30.000 Heridos qraves 4 (quemaduras: 3 por
. de Gaséleo "B” 25.000 Kg. de Estireno Mona- 9 au ras: 3 p

. Acido Sulfarico y 1 por
mero y las ruedas traseras de otro Semirremolque.

Hipoclorito). i

4°) FUGAS, DERRAMES O VERTIDOS , '
Heridos leves 4 {1 quemadura por
Se han producido fugas, derrames o escapes del Acido Clorhidrico, 2
producto en 60 casos, 0 sea en el 41% de los quemaduras por 59§a
accidentes. Liquida y 1 intoxicacion

por Acrilato de Etilo).

5° CORTES Y/O DESVIOS
DE LA CIRCULACION TOTAL.. 8

I} Imputables al impacto fisico {Vueicos,

Ha habido que cortar y/o desviar la circulacidon por Choques. etc.)

el peligro que podia representar para otros vehicu-

los que circulaban por las zonas donde ocurrieran, Muertos 37
en 52 casos, 0 sea, en el 36% de los accidentes. Heridos Graves 43
De entre ellos, en dos casos hubo que cortar la Heridos Leves 44
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Hl) TOTALES
C, (En et periodo considerado}

Muertos 37
Heridos Graves 47

Heridos Leves 48 I‘ 95 Heridos Totales

C., {Media aproximada de 12 meses)

Muertos v 222
Heridos Graves 28,2 .
Heridos Leves 28.8 i‘ 57 Heridos Totales

Estas cifras, ain dentro de la relativa pequenez de
la muestra inicial de la que disponemos, recalcan
practicamente lo que los entendidos sobre el tema
habian predicho antes de conocerse las estadisti-
cas, vy es la relativa poca importancia del
namero de bajas atribuibles a la peligrosidad
intrinseca de dichas mercancias comparada
con la alta cifra de bajas producida por el
hecho fisico del accidente.

1° b) COMPARACION CON LAS

ESTADISTICAS FRANCESAS

I} Imputables a la peligrosidad de la mercancia.

Anos Muertos Heridos totales
1974 13 12
1975 6 13
1976 2 8
1977 1 3
1978 1 4
Medias 23 40
—=4,6 —=8
5 5

11} Imputables al impacto fisico del accidente.

Anos Muertos Heridos
1974 48 51
1975 29 59
1976 32 152
1977 51 191
1978 42 160
Medias 202 613
—=404 ——=22.6
b 5

1) TOTALES
Anos Muertos Heridos
1974 61 63
1975 35 72
1976 34 160
1977 52 194
1978 43 164
Medias 225 653
—=45 — =306
5 5

Las comparaciones de las anteriores cifras con las
correspondientes espanolas, parecen ser, en prin-
cipio, algo favorables para nuestro pais. Sin
embargo, si se considera la sola catastrofe de Los
Alfaques, nuestras cifras se disparan al sumar
nada menos que 215 muertos (aparte ¢e los
cientos de heridos). Considerando este accidente
nuestras cifras son muy superiores a las france-
sas. Si no se considera en el computo, pues
ocurrié el 11 de Julio de 1978, y nuestros datos
son a partir de 1979, las cifras son comparables,
aun teniendo en cuenta la desigualdad del numero
de vehiculos de transporte de Mercancias Peligro-
sas entre Francia y Espana.

1° ¢} COMPARACION CON LAS VICTIMAS EN

ACCIDENTES GLOBALES DE ESPANA. (Acaecidas
en siniestros a vehiculos con y sin M.P.)

I} Victimas por accidente

Como se ha dicho antes ha habide, en dicho
periodo de 20 meses, 146 accidentes y se han
producido en total 132 victimas {muertos +
heridos). O sea:

132 L .

146 = 0,90 victimas/accidente.

Comparando con los datos globales de Espaiia,
durante un afo natural (pongamos por ejemplo
1879) se han producido en nuestro pais 97.663
accidentes con un total de 119,755 victimas, lo que
da 1,22 victimas por accidente.

De los anteriores nimeros se concluye gue se han
producido un 35,56% mas de victimas por accidente
en los casos de siniestros “normales’” en relacion
con los producidos en el transporte de Mercancias
Peligrosas.
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existentes) en accidentes con victimas.
Corrigiendo sobre doce meses 59 x 12/20 = 35,40
Cisternas. Esto representa que sélo el 0,67% de las
5.250 cisternas han participado —como media anual
aproximada-en accidentes.

En conclusién, y en contra de lo que es creido
habitualmente, parece resultar, paraddjicamente,
mas seguro (0 sea con mener nimero de victimas)
circular cerca de yna cisterna de Mercancias
Peligrosas que con el conjunto de los demas
camiones de carga general que transitan por las
carreteras espanolas.

Nuevamente podria salir a colacion la profesionali-
dad de los conductores, la responsabilidad de las
empresas de produccion y transporte de Mercan-
cias Peligrosas y el buen estado, comparativa-
mente, de estos vehiculos respecto de los camiones
de carga general. También lo acertado de las leves y
reglamentos que son de especifica aplicacion en
estos transportes. Particularmente ADR, TPC vy
Decreto 2000/1979 “"Normas de Carga y Control de
la cantidad cargada en transporte de Mercancias
Peligrosas por Carretera”. Estos reglamentos, adn
con sus defectos, han contribuido, sin duda, a
mejorar la Seguridad en dicho transporte.

CAUSAS PROBABLES

1°)

Fallos humanos

Se detectaron fallos humanos (distracciones, alcan-
ces, velocidad excesiva o inadecuada, salida de la
calzada, maniobras bruscas, adelantamientos anti-
rreglamentarios, no guardar distancias de seguri-
dad, invasidn del lado izquierdo de la calzada,
frenadas bruscas, etc) tanto del conductor del
vehiculo con Mercancias Peligrosas como, muy
frecuentemente también, de otros vehiculos
que circulaban en sus proximidades. en 122
casos o sea en el 83,5% de Ios accidentes. (En
Francia, durante 1974, el 83% de los accidentes
fueron debidos a fallos humanos del conductor, del
vehiculo contrario o de terceros.

Esto no hace sino probar lo que los grandes
tratadistas del prevencionismo de accidentes:
MARBE, RICCARD!, SIMONDS vy, en Espana, BA-
SELGA (no sélo de accidentes en la carretera sino
de todos los accidentes) han dicho: “‘que entre el
80 v el 90% de los accidentes totales tienen

2°)

39)

4°)

como origen fallos humanos y solo de un 10% al
20% -segun autores y segun las distintas estadis-
ticas— son atribuibles a fallos técnicos’. Esto es
asi y estd suficientemente probado aunque duela
reconocer que los fallos de los hombres originan
muchos mas accidentes que los fallos de las
maquinas o del medio. También en la carretera
parece cumplirse, desgraciadamente, ésto y las
estadisticas que estamos comentando asi lo
pruehan.

Problemas de suenc y fatiga

En, por lo menos, 12 accidentes {8,22%) fueron
observados problemas de suefo y. o fatiga anor-
mal en los conductores de vehiculos que portaban
las Mercancias Peligrosas involucradas en dichos
accidentes. Especialmente se notaron problemas
de somnolencia y fatiga por exceso de horas de
conduccidn ininterrumpida. Algunos conductores,
al ser preguntados, después de ocurrir el accidente,
manifestaron que lievaban hasta 5,30 horas sin
parar. En un caso, manifesté que “llevaba 8,30
horas con 30 minutos de parada’’.

Inobservancia del Codigo de la
Circulacion

De dichos 122 casos con fallos humanos, al menos
en 12 accidentes se comprobd que se habian
infringido articulos del Codigo de la Circulacién (no
respetar STOP, no respetar "Ceda el Paso”, no
observar la altura marcada en la sefal de "Galibo
maximo~ etc.). Esto tanto en los conductores
con Mercancias Peligrosas como, igualmente,
los de los otros vehiculos que se vieron
invelucrados en los accidentes.

Fallos mecanicos

Se observaron fallos mecanicos en los vehiculos y
sus motores en 14 casos (o sea en el 9,60% de los
accidentes totales).

En Francia, durante 1974, el 4 5% de sus casos fue
originado por fallos mecanicos (Frenos, neumati-
cos, etc.).




5°) Fallos intrinsecos de las Mercancias
Peligrosas. sus envases, recipientes o
cisternas

Se han podido estimar, coma atigen prabable de 12
accidentes, (8,22% de los casos) las caracteristicas
intrinsecas de peligrosidad atribuibles a la mercan-
cia peligrosa, a tos fallos de sus envases o
recipientes, o a-fallos de las Cisternas que las
portaban,

{En Francia, durante 1978, fueron responsables del
18% de los 253 accidentes alli producidos).

6°) Problemas atmasfericos y
climatolagicos

En 12 casos se atribuyé el origen de los accidentes,
© ol incremento de su gravedad y consecuencias, a
los distintos meteoros atmosféricos
{Principalmente lluvia en la calzada, perc también
nieve y niebla).

7°} Fallos en la documentacion y
senalizacion

Al menos en 5 casos se pudieron detectar fallos o
etrores en la sefializacion (llevar paneles naranja con
nimeros gue luego se comprobd no se correspon-
dian con la mercancia que realmente portaban),
fallos en la documentacion, ausencia de la Carta de
Porte, etc.

ESTIMACION DE PERDIDAS
ECONOMICAS

Evidentemente esta estimacidon econdmica no es
mas que un interto de cuantificar en unidades moneta-
rias los accidentes ocurtidos. Como ‘tal estimacion, es
sdlo una aproximacion que no pretende agotar el tema
ni, mucho menos, pontificar sobre los aspectos econd-
micos de los accidentes en el transportes de Mercancias
Peligrosas por carretera.

Para compietar lo anterior nos gustaria hacer
algunas precisiones previas a dicha estimacion.

1°} Es una estimacion de minimos, no sélo en Ja
valoracién de las unidades de pérdida economica
que intervienen en cada partida, que siempre se ha
hecho por lo bajo, sino porque partimos de la base
de que se han contabilizado solo los accidentes
significativos en los que ha intervenido la Guardia
Civil de Trafico en la carretera, pero habréd otros que
por acurrir dentro de las ciudades —aunque sean los
menas— par su relativa poca importancia o, simple-
mente, porque no se ha pasado aviso a la Guardia
Civil, no han sido tenidos en cuenta. Asi pues
estimamos que su valor real debe ser necesaria-
mente mayor.

2°} No se han contabilizado los gastos materiales, por
no disponer de los correspondientes datos, de
aquellos dafios gque siendo cuantificables no han
sido incluidos en los informes, como: 1°. Dafos a los
bienes publicos {calzadas, puentes, tineles y vias
férreas) 2°. Privados {animales, casas, murgs, cam-
pos, etc.) 3°, Dafos econdmicos por contaminacion
{rios, aguas publicas, etc.). 4°. Horas perdidas por las
distintas personas que, de una manera u otra, han
intervenido en los accidentes.
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Tampoco se han contabilizado aguellos gastos de
dificil cuantificacion: Tiempo invertido por la Guardia
Civil, Bomberos y Cruz Roja, combustibles y amorti-
zacion de los vehiculos de socorro intervinientes,
gastos de atestados e informes, intervencién del
poder judicial y sus representados, etc.

4°) Aln a pesar de que se han solicitado los adecuados
asesoramientos en las pertinentes, necesarias y
especificas cuantificaciones econdmicas, es posible
que los datos de precios, y nuestra elaboracion, no
sean todo lo buenos y exactos que fuera de desear.

Si, como deciamos en LAS SALVEDADES Y
PREMISAS, al iniciar este estudio, habia que ser siempre
cauto al sacar conclusiones, mucho mas hay que serlo
en un terreno tan resbaladizo caomo es el de la valoracidn
econdmica de los accidentes, En este area siempre,
tradicionalmente, ha habido pugnas entre las que
propugnaban un sistema u otro de cuantificacién y en ia
valoracion de los llamados costes directos e indirec-
tos {Véase estudios de HEINRICH, SIMONDS, GRI-
MALDI, BIRD, TYE, etc.). Por todo ello, hay, creemos,
que tomar todavia aqui mas precauciones,

No obstante, aln con las anteriores razones, nos
hemos atrevido a decir que este estudio econdmico, a
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7°)

80

w
Q
—

De la misma manera que en los demas accidentes,
aproximadamente un 80% de los ocurridos han sido
causados por fallos humanos tanto de los conduc-
tores de los wvehiculos de M.P. como de los
canductores de los otros vehiculos involucrados en
dichos accidentes. En un 9,60% de los casos se
detectaron fallos mecanicos y sélo un 8,22%
tuvieron como origen probable las caracteristicas
intrinsecas de peligrosidad atribuibles a la mercan-
cia, sus recipientes a.a fallos en las Cisternas que los
portaban.

Al comparar nuestros datos de dicho periodo con
otros similares franceses parece sacarse que ellos
han tenido -en cifras absolutas- unas tres veces
mas accidentes que nosotros (de media). Pero si
hiciésemos la relaciéon en términos relativos,
probablemente, las cifras serian similares a las
nuestras.

Aunque es muy dificil la valoracion economica de las
perdidas originadas en los accidentes ocurridos en el
transporte de M.P. —ademas de que los sufrimientos
y la pérdida de vidas humanas no son cuantifica-
bles— se puede estimar que nuestro pais pierde
como minimo unos 150 millones de pesetas
anuales en dichos accidentes, En promedic cada
accidente origina unos 2 millones de pesetas en
pérdidas.




