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1. Estudio EuroTEST de obras en carretera 

Los inspectores que se encargaron de la inspección para EuroTest de este año en 50 zonas de obras 

en once países europeos enseñaron la tarjeta roja más de una vez: un total de 14 veces. Once 

candidatos recibieron la calificación de “Suficiente” y dos recibieron la calificación de “Insatisfactorio”. 

Sin embargo, tres zonas de obras aprobaron con nota la inspección obteniendo calificaciones de 

"Muy bien" y otras 18 "Bien". A estas zonas de obras les siguen 16 que obtuvieron un “Aceptable”. 

 

 
                                     Vehículo EuroTEST 

 

Por segunda vez, el ganador de este año se encuentr a en Austria 

Al igual que en la primera inspección en el año 2005, el ganador de este año ha sido una zona de 

obras austriaca: la zona de obras de 1,5 kilómetros de longitud cerca de Enns en la A 1 (Linz – 

Viena). Esta disponía de señales para informar a los conductores sobre el motivo, la longitud y la 

duración de las obras. También disponía de luces destellantes para advertir a los conductores con 

antelación. El límite de velocidad se reducía gradualmente con suficiente antelación a la zona de 

obras. Otro aspecto positivo: carriles muy anchos y claramente marcados, tráfico en dos sentidos 

separado con seguridad y señales con flechas claramente visibles para guiar a los conductores a lo 

largo de la reducción de carriles. El único punto de crítica fue que la muy buena separación de la 

zona de obras estaba interrumpida durante un pequeño tramo. 

 

Detrás del ganador de este año hay dos puntuaciones “Muy buenas” que se otorgaron en el Reino 

Unido y Holanda: La zona de obras de casi tres kilómetros de longitud cerca de Enfield en la M 25 

(Watford – Dartford), que incluso ofrecía un servicio gratuito de remolque, y la zona de obras cerca de 

Vianen en la A 27 (Utrecht - Breda). Esta última, una zona de obras de sólo un kilómetro, demostraba 

una solución inusual pero realmente atractiva: el tráfico era guiado por un puente que transcurre por 

encima de la zona de obras. 
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El último puesto del estudio es para una obra de  E spaña 

Por segunda vez desde 2005, el último puesto se lo llevó una zona de obras española, que no llegó ni 

siquiera a alcanzar la mitad de los puntos posibles, con lo que quedó muy por detrás: el candidato de 

nuestro estudio en la CM 42 (Madridejos – Toledo) cerca de Toledo. Sólo cuatro kilómetros de 

longitud pero un sinfín de faltas: ni las señales, la marcación de los carriles, la condición de la 

calzada, o la peligrosa separación del tráfico en dos sentidos y la zona de obras, ni la falta de zonas 

de estacionamiento e incluso la reducción de carriles. En este caso, el carril derecho (carril lento) 

estaba cerrado, por lo que los vehículos más lentos se veían forzados a incorporarse en el tráfico de 

mayor velocidad de los demás carriles. Había dos reducciones de carriles, seguidos en dirección 

Toledo y la salida se encontraba en esta área en dirección a Madridejos. Una característica positiva y 

única en el estudio de este año es que los conductores estaban obligados a reducir la velocidad 

debido a las bandas rugosas instaladas en la superficie de la carretera.  

 

Otra zona calificada como “Insuficiente” es la zona de obras de 2,5 kilómetros de longitud en 

Eslovenia, cerca de Vrhnika en la A 1 (Ljubljana - Koper).  

 

2. Resultados del estudio 

Las zonas de obras en España no tienen mucho de que estar orgullosas.  El último lugar y una 

valoración de “Insatisfactorio” se fue a Toledo, otra zona de obras fue valorada como "Suficiente" 

mientas que las demás zonas sólo llegaron a ser “Aceptables”. Prácticamente no disponen de 

dispositivos o instalaciones relevantes para la seguridad. En la mayoría de casos no habían zonas de 

estacionamiento o carriles de emergencia continuos, no había teléfonos de emergencia ni ningún tipo 

de información sobre medidas de control del límite de velocidad. Además, la zona de obras no 

siempre está separada de forma segura. En este contexto se llevaron una gran sorpresa en la zona 

de obras de Valencia, en la que el extremo de una excavadora invadía el carril de la derecha. El carril 

de tráfico en la mayoría de casos estaba marcado claramente, pero las señales correspondientes no 

siempre estaban en el lugar adecuado. Por ejemplo, las zonas de obras casi siempre se anunciaban 

demasiado tarde. Por ello no es de sorprender, que la información relativa al motivo, la duración y la 

longitud total/restante de la zona de obras en la carretera no se indicaba o se indicaba de forma 

incompleta. 

 

A excepción de la zona de obras que quedó en último lugar, los demás candidatos españoles 

obtuvieron un buen resultado en relación con el direccionamiento del tráfico: las reducciones de 

carriles y estrechamientos, así como los puntos de entrada/salida estaban diseñados correctamente. 

También obtuvieron puntuaciones altas respecto al ancho y la limpieza de los carriles y la separación 

del tráfico en dos sentidos. Este no fue el caso en Toledo, donde los inspectores encontraron dos 

reducciones de carriles inmediatamente seguidas en dirección Toledo, mientras que la reducción en 

dirección Madridejos iba acompañada de una salida y para colmo, el carril derecho estaba cerrado en 
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ambas direcciones - mala idea ya que se obliga al tráfico lento a incorporarse al tráfico más rápido. 

Agujeros, superficies irregulares y gravilla hicieron que la comodidad de conducir se redujera a nada. 

Además, el tráfico en dos sentidos sólo estaba separado por conos, que se pueden golpear y en el 

peor de los casos no ofrecen ningún tipo de protección.  

 

 

Puntos negativos 

Los inspectores identificaron las faltas más graves en las instalaciones y los dispositivos relevantes 

para la seguridad. Esta categoría causó una avalancha de valoraciones “Suficientes” e 

“Insatisfactorias”. Un total de cuatro países (Alemania, Holanda, Eslovenia y España) no llegaron en 

la media a alcanzar siquiera la marca del 50%. Con demasiada frecuencia faltaban las zonas de 

estacionamiento o incluso carriles de emergencia continuos que puedan ser utilizados por vehículos 

averiados, sin mencionar a los teléfonos de emergencia que pueden ser utilizados para llamar al 

servicio de asistencia o notificar a los servicios de emergencia en caso de ser necesario. Señales 

informando a los conductores sobre el control de la velocidad se encontraban muy separadas, a 

pesar de que estudios científicos han demostrado que estas señales tienen como consecuencia que 

los conductores reduzcan la velocidad.   

 

También faltaba información relativa al motivo, la duración y la longitud total de la zona de obras en la 

carretera. Esta información frecuentemente faltaba al inicio de la zona de obras y sólo aparecía en la 

zona misma o estaba impresa en un tamaño tan reducido que era imposible que los conductores la 

descifraran al pasar.  Y la longitud restante era un secreto muy bien guardado en muchas de las 

zonas de obras inspeccionadas. La consecuencia es que las puntuaciones en la categoría de 

información tocaron fondo en muchos países.  Eslovenia se llevó la palma con un gran total de 0, 

logrando así un nuevo record negativo. Sin embargo Dinamarca, Italia, Suiza y España no lo hicieron 

mucho mejor. Croacia, por otro lado, logró alcanzar el 100% de los puntos disponibles en esta 

categoría.  
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Puntos regulares 

Estas dos categorías (seguridad vial y señales y marcación de carriles) no obtuvieron un resultado tan 

malo, pero no lo hicieron del todo bien, considerando que dos valoraciones en cada una de las 

categorías estuvieron por debajo del límite del 50 por ciento. Pero la buena noticia es que las 

superficies de las calzadas estaban en perfectas condiciones en casi todas las inspecciones. Sin 

embargo, los conductores eran enfrentados a grandes retos en carriles muy estrechos, especialmente 

en Austria, Suiza, Dinamarca y Holanda, y algunas veces en Alemania, Eslovenia y Croacia. En 

Eslovenia y Croacia y en algunos lugares de Alemania y Austria, un incómodo cambio en la pendiente 

lateral del carril hace que sea difícil conducir en la zona de estrechamiento. Otra característica 

peligrosa encontrada en Croacia y en una zona de obras en Alemania, España y Eslovenia fue que el 

tráfico en dos sentidos estaba separado solamente por frágiles divisores de carril en forma de cono. 

Estos no ofrecen absolutamente ninguna resistencia para conductores que se salgan del carril.  

 

También resulta difícil para los conductores permanecer en el carril, si las marcas no son para nada lo 

que deberían ser. Esto fue algo que se observó con frecuencia – y la situación era incluso más difícil 

cuando las marcas originales no se habían borrado, causando gran confusión. En Francia, Austria, 

Italia y Croacia, las zonas de obras se anunciaban utilizando los llamados sistemas de control de 

tráfico, que con frecuencia se llaman puentes de señalización. El uso de ellos es altamente 

recomendado por los inspectores. Por otro lado las señales posicionadas cerca del suelo como las 

encontradas en Francia, Italia, Croacia y España son difíciles de ver.  

Puntos positivos 

Los inspectores estuvieron satisfechos de ver que el direccionamiento de tráfico estuvo a un alto nivel 

en todas las zonas de obras inspeccionadas. El peor resultado se encontró en Eslovenia que aún así 

obtuvo el 70% de los puntos disponibles. La buena impresión dada por las zonas de obras en 

Francia, Croacia, Eslovenia, Austria y Alemania fue menoscabada por estrechamientos muy 

empinados y puntos de entrada y salida en la zona de estrechamiento en zonas de obras en Austria, 

Suiza, Dinamarca, Alemania y Holanda. Al contrario del año pasado, este año casi no se encontraron 

puntos peligrosos de entrada sin un carril de aceleración y controlados por una señal de Stop, 

excepto, por ejemplo, en Eslovenia. 

 
Los candidatos del estudio también obtuvieron buenos resultados en la oscuridad. Los ejemplos más 

destacados se encontraron en el Reino Unido y en Holanda, en donde las zonas de obras 

frecuentemente están iluminadas por farolas y en Austria que se utilizan algunas veces luces en 

globos. En el Reino Unido, los inspectores encontraron marcaciones reflectantes en las superficies de 

las calzadas. En Alemania, Francia, Austria, Suiza y España, se descontaron puntos debido a la falta 
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de elementos reflectantes o puntos de iluminación en las entradas/salidas. Austria, Suiza y España 

también perdieron puntos debido a que las marcas reflectantes de los carriles no eran continuas. 

Conclusión de las zonas de obra analizadas 

El resultado de la inspección de zonas de obras de este año deja mucho que desear. Hay pocas 

soluciones realmente buenas, ejemplares, y demasiados planteamientos mediocres. Y los muchos 

“Insuficientes” destacan la existencia de faltas que no sólo podrían poner en peligro a los 

conductores, sino también a los trabajadores de las carreteras que generalmente trabajan cerca del 

tráfico. Demasiado frecuentes son los accidentes trágicos que suceden como resultado al 

comportamiento incorrecto por parte de los conductores y esta situación es agravada adicionalmente 

por las zonas de obras mal diseñadas. Es causa de real preocupación en este contexto, un 

descubrimiento hecho por el proyecto internacional ARROWS (Advanced Research on Road Work 

Zone Safety Standards in Europe – Investigación Avanzada de las Normas de Seguridad en Zonas de 

Obras de Carreteras en Europa) relativo a la seguridad en zonas de obras, que indica que los 

conductores creen que tienen suficiente cuidado y reducen la velocidad adecuadamente cuando 

pasan por zonas de obras, mientras que estudios experimentales y observaciones demuestran 

claramente que no adaptan su comportamiento como dicen.  Este es el motivo por el cual es vital que 

las zonas de obras en carreteras sean diseñadas con mayor seguridad, mientras que los 

responsables y los conductores han de ser más conscientes de lo que significa conducir con 

seguridad a lo largo de zonas de obras.  

 

3. Normativa Europea 

El uno podría, el otro debería, el tercero lo tendría permitido – pero obligación no tiene ninguno. Así 

es como se pueden resumir las normas para el diseño de zonas de obras en los distintos países 

europeos. Y eso que ya se han dado los primeros pasos hacia una armonización. El único documento 

que sirve de base a la Comisión Europea sobre este tema es un estudio elaborado hace diez años, 

llamado “ARROWS" (Advanced Research on Road Work Zone Safety Standards in Europe – Estudio 

avanzado sobre las normas de seguridad en zonas de obras en carreteras de Europa).  Este estudio 

se utilizó para la elaboración de un manual con recomendaciones para establecer normas de 

seguridad unificadas a nivel europeo para la operación de zonas de obras. Para ver cómo se ha 

aplicado este manual en los distintos países, sólo es necesario recorrer unas cuantas zonas de obras. 

Los ejemplos que ofrecemos más abajo dejan sin embargo la puerta abierta a muchas excepciones y 

regulaciones especiales a las que no haremos mención. 

 

Desvío de los carriles 

ARROWS recomienda que el desvío se realice en una relación no superior a 1:20. En otras palabras 

esto significa: La longitud de la sección de desvío debe ser 20 veces más larga que el ancho por el 

que se desvía. Es decir que si el carril es desviado tres metros, la sección de desvío tiene que tener 
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una longitud de por lo menos 60 metros. Esto es también lo que recomiendan las directrices 

alemanas para desvíos al carril contrario. Los desvíos a carriles en el mismo sentido sólo han de ser 

diez veces más largos. Este factor diez también es de aplicación en Finlandia, algo que no se ha 

observado en ninguna de las obras sometidas al estudio, pero que queremos incluir en la 

comparación de directrices. En Holanda, Gran Bretaña y Suiza, se han determinado medidas de 

longitud para los desvíos: En Holanda son 300 a 600 metros, en la isla 200 metros por carril cerrado y 

en la confederación han de ser 80 metros si se desvía un carril a otro en sentido contrario y  80 a 125 

metros si se trata de dos carriles. La cosa es muy distinta en Austria. El manual para obras en 

carretera de ASFINAG, el operador privado de toda la red de autopistas y autovías austriaca, indica 

que la longitud mínima depende de la velocidad máxima permitida: Por lo menos 130 metros cuando 

el límite sea de 60 km/h, por lo menos 150 metros en el caso de 80 km/h. En España, Francia, Italia y 

Eslovenia han puesto las cosas más fáciles: Simplemente no hay normativa para ello. En estos 

países quedó bastante claro durante el estudio que los desvíos no corresponden a las 

recomendaciones de ARROWS, aunque también fue así en Suiza y Alemania, a pesar de que existen 

normativas correspondientes.     

 
También hay diferencias en la iluminación de los desvíos. Los italianos llevan la luz a la oscuridad e 

iluminan sus desvíos ya sea con el mismo alumbrado público o con globos de luz. Las directrices en 

Alemania, España, Francia y Finlandia prevén luces de advertencia, al igual que en Suiza, en donde 

también se utilizan vallas de guía con reflectores. En Dinamarca sólo están previstas luces de 

advertencia si las marcaciones no se reconocen claramente. En Austria, Eslovenia y Croacia no hay 

nada prescrito al respecto. Ejemplos destacables a pesar de no haber directrices: Gran Bretaña y 

Holanda iluminan sus zonas de obras con alumbrado público. En Austria los expertos del estudio 

encontraron en algunas zonas globos de luz. 

 

Ancho de los carriles 

El carril derecho tiene ser por lo menos tres metros de ancho, mientras que el central y/o el izquierdo, 

2,50 metros. Si sólo hay un carril en cada dirección, el ancho incluso ha de ser de 3,25 metros. Estas 

son las recomendaciones de ARROWS. En Austria, Suiza y Alemania, los anchos de carriles 

dependen siempre de la forma en la que se guía al tráfico. En Austria y Suiza también desempeña un 

papel la velocidad máxima permitida, mientras que en Austria y Alemania también importa la longitud 

de la obra. En Alemania y Eslovenia, el ancho del carril de la derecha no debe ser menor a tres 

metros y el izquierdo 2,50 metros. También en Holanda el ancho depende de la velocidad máxima 

permitida. Si es de por lo menos 90 km/h, el carril derecho tendrá que ser por lo menos 3,25 metros 

de ancho. Donde esto no pueda ser posible, la velocidad máxima se deberá limitar a 70 km/h. El carril 

izquierdo puede ser más estrecho, pero en tal caso sólo podrá ser utilizado por turismos. En Italia 

existe una recomendación general indicando que el ancho mínimo tiene que ser de tres metros - muy 

agradable, en opinión de los inspectores. Los británicos utilizan como escala el uso, no la ubicación 

de los carriles. Los carriles para turismos y vehículos pequeños han de ser de por lo menos 2,50 
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metros de ancho, mientras que para los camiones tienen que tener tres metros. En Dinamarca el 

ancho depende de la clasificación de la carretera, aunque como base, el ancho mínimo del carril 

derecho es de 3,50 metros y del izquierdo 2,20 metros. Esto sin embargo fue considerado por los 

inspectores en ambas obras danesas demasiado estrecho. En España y Francia no existe una 

normativa sobre el ancho mínimo. 

 

Marcación de los carriles 

Según ARROWS, todos los carteles, marcaciones o dispositivos que no correspondan a la situación 

actual de la obra, se han de retirar, tapar o recolocar. Esto se lo toman muy en serio los franceses. 

Aquí las marcaciones originales se han de tapar completamente, al igual que en Italia, en el caso de 

obras que estén instaladas durante más de siete días.  En Gran Bretaña, Holanda y Finlandia esto es 

sólo de aplicación si las marcaciones originales pueden ser peligrosas o crear confusión. Suiza, 

Alemania y Dinamarca lo tienen más fácil. Aquí simplemente la marcación en amarillo deja a la 

marcación blanca sin efecto, sin que se tenga que eliminar. Salvo que cree demasiadas confusiones, 

pero esto sólo es condición en Alemania. Sin embargo se pudo constatar que la evaluación de los 

responsables de las obras en muchos casos era bastante distinta a la de los inspectores del estudio. 

Los daneses solucionan el problema de forma pragmática, realizando recorridos de prueba por la 

noche para determinar mediante la propia experiencia, si las marcaciones se pueden distinguir 

claramente. De no ser así, hay que borrarlas. No hay regulación en este sentido en Austria, Eslovenia 

y España. 

 

Inesperadamente, los europeos se han puesto de acuerdo con el material para la marcación: Salvo 

en Holanda, en donde no se encuentra ninguna referencia a ello en las directrices, en todas partes se 

ha de utilizar material retroreflectante. Esta uniformidad también se pudo constatar durante el estudio.  

 

Separación del tráfico en sentido contrario 

En el estudio ARROWS se recomienda montar muros de protección móviles para la separación del 

tráfico en sentido contrario. Esta recomendación la han adoptado en Alemania y Austria 

especialmente para obras de larga duración. En Suiza esto sólo es de aplicación para guiar el tráfico 

en formato 4+0, en el que se encuentran dos carriles en cada sentido. En Holanda la separación 

depende de la velocidad máxima permitida: Si la velocidad es de 70 km/h es suficiente utilizar 

travesaños, a partir de 90 km/h se utilizan muros de protección móviles. En Gran Bretaña, por el 

contrario, se ha de instalar una zona de separación que es separada en el medio mediante botones 

de marcación reflectantes y pilones. Muchas veces se utilizan también muros de protección. En 

España se separa el tráfico en sentido contrario dependiendo del riesgo de accidente, ya sea 

mediante pequeñas balizas colocadas sobre un tipo de bandas sonoras o mediante marcación doble 

de color naranja. En Italia es suficiente el uso de pilones si las obras no van a durar más de dos días. 

Para obras de mayor duración, se colocan balizas, al igual que en Francia.  En Eslovenia no 



 

 - 10 - 

necesitan nada de eso, ya que allí es suficiente marcar los carriles. En nuestro estudio, el tráfico en 

sentido contrario estuvo separado de forma segura, salvo en pocas excepciones, en todas las zonas 

de obras.     

 

Zonas de parada de emergencia y arcenes 

En el estudio ARROWS se recomienda la inclusión de zonas de parada de emergencia. Sin embargo 

no se encuentran explicaciones más detalladas. Los países lo aplican de las maneras más distintas, 

dependiendo de la longitud de la obra. Las directrices alemanas prevén zonas de parada de 

emergencia, donde sea posible, en obras de largo tiempo de más de un kilómetro de longitud. Sin 

embargo, en las obras inspeccionadas esto era en realidad una excepción. Dinamarca obliga a 

incluirlas a partir de una longitud de 500 metros. El manual de ASFINAG en Austria exige zonas de 

parada de emergencia cada tres kilómetros en obras de más de seis kilómetros de longitud, siempre y 

cuando no haya arcén. Todo lo contrario en Suiza. Aquí depende del volumen de tráfico diario medio. 

Por principio, si el volumen es superior a los 25.000 vehículos diarios es obligatorio incluir un arcén. Si 

no lo hay, se pueden incluir zonas de parada de emergencia dependiendo del espacio disponible. 

Otra variante, aunque no obligatoria, se encuentra en Holanda: Donde no haya espacio para zonas 

de parada de emergencia o arcenes, la obra es vigilada mediante vídeo. Si un vehículo se detiene, se 

puede cerrar el carril inmediatamente. En Gran Bretaña se evita todo esto ofreciendo un servicio de 

grúa gratuito que está disponible las 24 horas del día para poder así retirar rápidamente todos los 

vehículos averiados. Este tema sin embargo no está regulado en España, Francia e Italia – y aún así 

todas las obras francesas e italianas inspeccionadas disponían de zonas de parada de emergencia. 

 

Entradas y salidas 

ARROWS recomienda un carril de deceleración de por lo menos 70 metros en las salidas y un carril 

de aceleración de por lo menos 50 metros en las entradas. Lo mismo indican las directrices 

alemanas. Entradas cortas, sin carril de aceleración, que están reguladas con un cartel de Stop, han 

de ser una excepción absoluta en Alemania, y si es así, la velocidad ha de estar limitada a 60 km/h. 

También en Holanda la velocidad máxima permitida tiene que ver con esto. Cuando el límite es de 70 

km/h, el carril de deceleración tiene que tener por lo menos 150 metros, y si es de 90 km/h no debe 

ser inferior a 190 metros. Para el carril de aceleración las longitudes correspondientes son 65 y 85 

metros respectivamente, en caso contrario se han de colocar carteles indicando que los carriles son 

demasiado cortos. En las obras inspeccionadas en Holanda esto no era necesario, ya que todas ellas 

eran las únicas que cumplían con las recomendaciones del estudio ARROWS. En Italia el carril de 

deceleración tiene que tener una longitud de por lo menos 108 metros, mientras que no hay 

longitudes mínimas para el carril de aceleración. En Suiza empiezan a construir la casa por el tejado: 

Si los carriles son demasiado cortos, se ha de reducir la velocidad máxima permitida. En Austria y 

Gran Bretaña la longitud depende de las circunstancias, mientras que España, Francia y Eslovenia lo 

dejan todo abierto.  
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Algo similar ocurre con la iluminación nocturna de las entradas y salidas: En Francia y Finlandia se ha 

prescrito el uso de luces de advertencia, en Dinamarca sólo en el caso de que las marcaciones no se 

reconozcan claramente. Solución salomónica en Austria, Suiza, Alemania e Italia: Aquí se pueden 

colocar luces de advertencia, pero no es obligatorio. En Gran Bretaña es obligatorio que se iluminen 

las entradas y salidas. Ahí, y también en Holanda, como ya se ha descrito, las obras generalmente 

están iluminadas con alumbrado público. 

 

Separación de la zona de trabajo 

ARROWS apuesta por zonas de separación suficientes entre el tráfico y la zona de trabajo y 

recomienda un cierre mediante balizas a distancias de 20 metros. En Gran Bretaña, Francia y 

Alemania se colocan las balizas sobre la marcación de la vía. En Alemania se incluyen además luces 

de advertencia. Sin embargo, la zona de trabajo se puede cerrar con elementos para guiar el tráfico o 

vallas de protección móviles. En España, dependiendo del riesgo de accidente, se colocan muros de 

protección o balizas. En Suiza se han de colocar muros de protección. Si la velocidad máxima es 

superior a los 50 km/h, en Dinamarca es obligatorio colocar vallas protectoras de acero. Ello no 

obstante, los inspectores encontraron puntos débiles en todas las obras inspeccionadas en Suiza y 

en Dinamarca. En el caso de Holanda, las normas son las mismas que para el tráfico en doble sentido 

(ver arriba). En Finlandia, las barreras de protección de acero se han de utilizar, cuando en secciones 

con denso volumen de tráfico se cierran carriles o cuando se trata de reparar puentes. En Italia y 

Austria hay tan pocas prescripciones como es Eslovenia, donde sin embargo no está permitido utilizar 

muros de hormigón al existir el peligro de chocar frontalmente contra ellos. 

 

Conclusión 

Las exigencias relativas al diseño de las obras y las recomendaciones del estudio ARROWS se 

implementan de las formas más distintas. Es difícil clasificar las soluciones simplemente como buenas 

o malas. Aún así, la tarea para el futuro es identificar el diseño óptimo de la obra y ofrecérselo a los 

responsables como guía. Para ello sería necesario, sin embargo, disponer de amplios estudios sobre 

accidentes y comportamientos, como los que están exigiendo desde hace tiempo los automóvil clubs 

europeos. Y, una vez más, los europeos tendrían que tirar todos de la misma cuerda. 

 

4. Recomendaciones 

��� �� �� � Antes de iniciar el viaje, infórmese sobre las zonas de obras a lo largo de su ruta. De esta forma 

evitará toda sorpresa a lo largo del camino e incluso desviarse para evitar las congestiones 

ocasionadas por las zonas de obras. 

 

��� �� �� � Si viaja al extranjero, esté preparado para encontrarse con reglamentos diferentes, marcaciones 

de la calzada en colores diferentes (por ejemplo blanco, naranja o rojo) y con señales de tráfico 
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desconocidas y de mala visibilidad. En algunos países, las señales de tráfico están colocadas 

cerca del suelo y en situaciones de tráfico intenso es casi imposible ver estas señales al ir por el 

carril rápido.  

 

��� �� �� � Respete estrictamente los límites de velocidad y las prohibiciones.  

 

��� �� �� � Recuerde el sistema de cremallera, obligatorio por ley, cuando se reduce el número de carriles. 

Esto significa: quedarse en el mismo carril hasta el momento del estrechamiento, mirar en el 

retrovisor, poner el intermitente e incorporarse en el nuevo carril siguiendo el sistema cremallera  

 

��� �� �� � Cuente con la aparición de situaciones imprevistas especialmente en las zonas de entradas y 

salidas de estrechamientos, que pueden ser cortas y empinadas.  

 

��� �� �� � Tenga en cuenta, que un camión ancho o un remolque necesita más espacio al inicio de de las 

entradas/salidas de la zona de estrechamiento.  

 

��� �� �� � Mantenga siempre una distancia prudente respecto al vehículo que le precede y conduzca con 

cuidado, prestando atención a la carretera. Esto es especialmente importante en el caso de 

tráfico en un sólo carril ya que no hay la posibilidad de desviarse si el vehículo que va delante 

frena repentinamente. Los accidentes más frecuentes en zonas de obra son los choques por 

alcance. 

 

��� �� �� � Si no está seguro, manténgase en el carril lento. Generalmente es más ancho que el izquierdo y 

no estará tan cerca del tráfico que viene en sentido contrario.   

 

��� �� �� � Sólo adelante si se siente realmente seguro ante la situación, y si lo hace, hágalo rápido. Tenga 

en cuenta que el carril izquierdo muchas veces es más estrecho que el derecho. 

 

��� �� �� � Concéntrese en su carril y no se dedique a observar durante mucho tiempo los alrededores. No 

por nada, acabará dirigiéndose a donde está mirando. 

 

��� �� �� � En caso de sufrir una avería, active inmediatamente las luces intermitentes e intente aparcar el 

coche fuera de los carriles, por ejemplo entre dos balizas, si no existe o no puede llegar a una 

zona de parada de emergencia. Abandone el vehículo, junto con los pasajeros por el lado 

contrario al tráfico y refúgiense en un lugar seguro. En Bélgica Italia, Croacia, Austria, Portugal, 

Eslovaquia y España, todos los ocupantes del vehículo deben ponerse chalecos reflectantes 

antes de bajar del coche. Debido al alto riesgo no se debe intentar empujar el coche a una zona 

de parada de emergencia que se encuentre alejada. En caso de sufrir un pinchazo, avance con 
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mucho cuidado hasta el final de la obra y vaya hasta una zona de parada de emergencia o el 

arcén.  

 

��� �� �� � Se requiere especial cuidado y atención cuando los obreros están ubicados directamente en el 

carril o muy cerca de este. 

 

��� �� �� � Tenga especial cuidado con las obras en las que se trabaja por la noche. La zona más crítica es 

el paso de la zona de trabajo iluminada a la autopista oscura. 
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5. ANEXO, fichas de las obras españolas 

Ficha 1: A 8 cerca de Galdakao 

Valoración RACC: Aceptable  

 

Ubicación:    San Sebastián - Bilbao 

 entre Durango y Galdakao 

Tipo de obras:   Ensanche de autopista 

Longitud:    2,4 kilómetros 

Direccionamiento del tráfico: 2+2 

Duración:    No se dispone de detalles 

Fecha de inspección:   6 de mayo de 2007 

 

 

Puntos fuertes y débiles: 

 

 Señales electrónicas informan a los conductores sobre la zona de obras en dirección Bilbao 

 Señales ofrecen información sobre la longitud y la duración de las obras 

 La velocidad se reduce gradualmente con antelación a la zona de obras 

 Carriles muy anchos 

 Todas las marcas originales de la carretera se han eliminado 

 El tráfico en doble sentido se ha separado de forma segura 

 Los dispositivos para dirigir el tráfico y de protección están equipados con reflectores 

 

 La señal que indica la zona de obras aparece demasiado tarde en dirección San Sebastián 

 No hay señales ofreciendo información sobre el motivo de las obras 

 No hay luces destellantes para advertir a los conductores con antelación 

 Los carriles no están claramente marcados, especialmente en el área de reducción de carriles en 

dirección a Bilbao 

 En dirección San Sebastián la zona de trabajo no siempre está separada de forma segura 
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Ficha 2: A 8 cerca de Amorebieta 

Valoración RACC: Aceptable  

 

 

Ubicación:    Bilbao - San Sebastián  

 entre Amorebieta y el peaje de Durango 

Tipo de obras:   Ensanche de autopista 

Longitud:    7,9 kilómetros 

Direccionamiento del tráfico: 2+2 

Duración:    No se dispone de detalles 

Fecha de inspección:   6 de mayo de 2007 

 

 

Puntos fuertes y débiles: 

 

 La velocidad se reduce gradualmente con antelación a la zona de obras 

 Las señales de tráfico son fáciles de ver y entender, existen señales indicando el límite de 

velocidad y recordando a los conductores la prohibición de adelantar por lo menos cada 1000 

metros 

 Los carriles de la izquierda son muy anchos 

 El tráfico en doble sentido se ha separado de forma segura 

 El área de trabajo está separada de forma segura 

 El trazado de la zona de obras queda claro por la noche 

 Los dispositivos para dirigir el tráfico y de protección están equipados con reflectores 

 

 La señal que indica la zona de obras aparece demasiado tarde en dirección San Sebastián 

 En dirección Bilbao no hay señales con información sobre el motivo, la longitud y la duración de 

las obras 

 Algunas de las marcas originales no han sido eliminadas 

 No hay zonas de estacionamiento ni carril de emergencia en toda la longitud de la zona de obras 

 No hay señales ofreciendo información sobre la distancia restante de la zona de obras 
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Ficha 3: CM-42 cerca de Toledo 

Valoración RACC: Insatisfactorio (El peor resultado  del estudio) 

 

Ubicación:    Madridejos - Toledo  

    entre Sonseca y Toledo 

Tipo de obras:   Ensanche de autopista 

Longitud:    3,9 kilómetros 

Direccionamiento del tráfico: 3+1 

Duración:    No se dispone de detalles 

Fecha de inspección:   3 de mayo de 2007 

 

Puntos fuertes y débiles: 

 Señales ofrecen información sobre la longitud y la duración de las obras 

 La velocidad se reduce gradualmente con antelación a la zona de obras; se han instalado bandas 

sonoras para reducir la velocidad del tráfico 

 Las señales de tráfico son comprensibles, el límite de velocidad se indica por lo menos cada 1000 

metros 

 Carriles muy anchos 

 Los dispositivos para dirigir el tráfico y de protección están equipados con reflectores 

 La información sobre la zona de obras aparece demasiado tarde 

 No hay señales ofreciendo información sobre el motivo de las obras 

 No hay luces destellantes para advertir a los conductores con antelación 

 Dos reducciones de carril muy seguidas en dirección Toledo 

 El carril derecho (carril lento) está cerrado, por ello es difícil para los vehículos más lentos 

incorporarse en el tráfico de mayor velocidad de los demás carriles 

 En dirección Madridejos, hay una salida ubicada directamente en la zona de reducción de carriles 

 En dirección Madridejos, algunas señales de tráfico están colocadas casi a ras de suelo 

 Las marcaciones de carriles se han borrado 

 El carril por momentos está en muy malas condiciones y sucio 

 La distancia entre el borde del carril derecho y la barrera a veces es insuficiente 

 No hay zonas de estacionamiento 

 En dirección Madridejos, el carril de deceleración para la salida es demasiado corto 

 El tráfico en doble sentido no se ha separado mediante barreras de dirección/protectoras 

 El área de trabajo no está separada de forma segura 

 No hay señales ofreciendo información sobre la distancia restante de la zona de obras 
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Ficha 4: A 3 cerca de Valencia 

Valoración RACC: Suficiente  

 

Ubicación:    Valencia - Madrid 

 entre Valencia y Chiva 

Tipo de obras:   Ensanche de autopista 

Longitud:    13,3 kilómetros 

Direccionamiento del tráfico: 2+2 

Duración:    No se dispone de detalles 

Fecha de inspección:   2 de mayo de 2007 

 

Puntos fuertes y débiles: 

 

 La velocidad se reduce gradualmente con antelación a la zona de obras; se han instalado bandas 

sonoras para reducir la velocidad del tráfico 

 Direccionamiento claro del tráfico en los puntos de entrada 

 Zona de seguridad adecuada delante de la zona de obras 

 Los dispositivos para dirigir el tráfico y de protección están equipados con reflectores 

 

 La información sobre la zona de obras aparece demasiado tarde 

 En dirección Madrid no hay señales con información sobre el motivo, la longitud y la duración de 

las obras 

 No hay luces destellantes para advertir a los conductores con antelación 

 En dirección Madrid hay un punto de acceso ubicado al inicio de la zona de obras 

 Las señales de tráfico indicando el límite de velocidad y recordando a los conductores la 

prohibición de adelantar están separadas por más de 1000 metros 

 Las señales de tráfico algunas veces están posicionadas casi a ras de suelo 

 Las marcaciones de carriles se han borrado mucho en algunos lugares 

 Las marcaciones originales no han sido retiradas completamente y algunas veces causan 

confusión 

 La superficie de la calzada está en malas condiciones en algunos puntos en dirección Valencia 

 No hay zonas de estacionamiento en dirección Madrid 

 El direccionamiento del tráfico es confuso debido a los muchos puntos de entrada/salida 

 La zona de obras no está separada en algunas áreas; en el momento de la inspección una 

excavadora estaba invadiendo el carril derecho 

 No hay señales ofreciendo información sobre la distancia restante de la zona de obras 

 



 

 - 19 - 

6. ANEXO, Tabla completa Europa 

 


