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1. EuroTAP 2008: 31 túneles europeos 
 

El estudio sobre túneles celebra este año su décimo aniversario: por décima vez desde el año 1999, 

los expertos del ADAC han inspeccionado diversos túneles europeos. 31 túneles en once países 

europeos estuvieron en la lista del programa de este año. Los inspectores volvieron a casa con los 

peores resultados de los últimos cinco años, incluyendo dos resultados insatisfactorios e incluso 

siete muy insatisfactorios. Esto significa que uno de cada tres túneles no logró aprobar. Diez túneles 

fueron agraciados con la valoración de “muy satisfactorio” y cinco con “satisfactorio”. Los siete 

túneles que aprobaron con un "aceptable", cumpliendo con las exigencias mínimas de la Directiva 

de la UE sobre la seguridad en túneles de carretera, se encuentran al menos bien encaminados.  

 

El honor de ser el vencedor en este aniversario fue concedido al túnel de 1,3 kilómetros de largo de 

Pont Pla, inaugurado en el año 2006, en Andorra la Vella, capital del pequeño estado de Andorra, 

ubicado en el Pirineo Oriental, entre España y Francia. El lado negativo se encuentra en Italia con el 

túnel de Cernebbio, de 2,4 kilómetros de longitud, inaugurado en 1983, en la ciudad del mismo 

nombre al lado del Lago de Como. Es el cuarto túnel italiano consecutivo que acaba en la última 

posición del estudio. Sin embargo, los peores resultados de este año los encontramos en Noruega. 

Los tres túneles sometidos al estudio en ese país ocuparon las tres plazas anteriores al túnel 

italiano.  

 

El estudio de túneles ha sido realizado dentro del marco del proyecto europeo EuroTAP. Este año, 

EuroTAP ha recibido el apoyo de la Fundación FIA (Fédération Internationale de l´Automobile) y de 

19 automóviles clubes europeos.  

 

2. Diez años estudiando túneles: Una historia llena  de éxito 
 

Presupuestos ajustados y una llamada a la seguridad – son opuestos diametrales que también se 

ven enfrentados en el mundo de los túneles de carreteras. Durante los últimos diez años, el ADAC y 

EuroTAP (Programa Europeo de Evaluación de Túneles), bajo la iniciativa y la coordinación del 

ADAC, han estado fuertemente comprometidos con la seguridad en los túneles. Cada año, este 

programa de estudios único y metodológico, hace visibles los estándares de seguridad y los hace 

comparables a nivel europeo. Y esto ha llevado a un éxito duradero.  
 

A principios de año, los ministros europeos y operadores de túneles, miembros del parlamento 

europeo y representantes de la Comisión de la UE fueron invitados por el presidente del ADAC 

Peter Meyer, a ser testigos de la primera entrega de premios a Túneles Europeos en Bruselas. El 

Sr. Claude Wiseler, Ministro de Obras Públicas en Luxemburgo, estuvo encantado de recibir el 
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premio para el túnel de Markusberg, declarando: “Recibir un premio como ganadores del estudio 

significa que las decisiones técnicas, económicas y políticas que hemos tomado han sido las 

correctas. Y esto motiva a las autoridades públicas a seguir trabajando en este sentido.” EuroTAP 

está marcando estándares. EuroTAP está creando consciencia. Por ejemplo en Austria, donde 

como respuesta a los malos resultados de los primeros años se ha creado una comisión de túneles 

en el Ministerio Federal de Transporte, Innovación y Tecnología (BMVIT). Otros países también han 

respondido, como por ejemplo Suiza: en el año 1999, cuando el túnel de San Bernardino fue 

sometido al estudio y obtuvo el resultado de insatisfactorio. A raíz de ello el túnel fue reformado y 

ahora ha obtenido el calificativo de muy satisfactorio. “EuroTAP es un instrumento que ayuda a 

asegurar que las leyes en Europa sobre la seguridad en túneles de carreteras no son simplemente 

“papel mojado" sino que realmente se implementan en la práctica”, explica el miembro del 

parlamento europeo y ponente de la comisión Reinhold Rack.  
 

Pero un túnel no necesariamente tiene que ser marcado como malo para ser sometido a una 

comprobación de la seguridad. El túnel de Plabutsch, por ejemplo, fue evaluado como Satisfactorio 

en el año 1999. A pesar de ello se decidió construir un segundo tubo después de los desastres 

ocurridos en los túneles de Montblanc y Tauern. En el año 2005, el túnel de Plabutsch fue evaluado 

como Muy satisfactorio. Los túneles de San Bernardino y Plabutsch son sólo dos de los 282 túneles 

en 20 países que han sido inspeccionados en los últimos diez años por expertos independientes 

encargados por EuroTAP. Estos expertos han viajado por todo el continente, desde Noruega hasta 

las Islas Canarias, desde Portugal hasta Eslovaquia, atravesando más de 1.100 kilómetros de 

túneles, visitando túneles que datan incluso del siglo antepasado, como el túnel del Tenda, 

inaugurado en el año 1882. También han inspeccionado túneles que parecen inacabables, como el 

túnel de Lærdal en Noruega, cuyos portales de entrada y salida están separados por 24,5 

kilómetros. Los inspectores han viajado siempre con una cosa en mente: la seguridad de las 

personas. Han inspeccionado dispositivos de escape, ventilaciones y protecciones contra incendios. 

Han examinado cómo poder enfrentarse eficazmente a situaciones de emergencia en túneles. “Ha 

pasado mucho desde los inicios” explica Dieter Tetzner, Director de Producto en Seguridad de 

Túneles en DMT, además de ser uno de los inspectores que ha estado in situ desde el principio. 

“Los operadores se han dado cuenta de que algunas cosas tienen que cambiar." 
 

Hasta el año 2014, y en algunos casos justificados, hasta 2019, se han de cumplir los estándares 

mínimos impuestos por la Directiva UE y esto puede conllevar a gastos importantes. Hasta el año 

2019, se invertirán por lo menos siete mil millones de euros en la remodelación de túneles en los 

diez países que más han sido sometidos a inspecciones hasta ahora. Sólo en Alemania se 

invertirán 550 millones de euros en los siguientes años. Italia y Francia invertirán unos dos mil 

millones de euros, Austria mil millones y Suiza 800 millones. Pero donde hay luz suele haber 

oscuridad. Hace poco, la Comisión Europea, que estuvo apoyando económicamente a EuroTAP 
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entre los años 2005 y 2007, emitió una advertencia al Reino Unido y a Grecia, solicitándoles el 

cumplimiento con los requisitos de seguridad.  
Desde 1999 hasta 2008, el 26 por ciento de los túneles inspeccionados no lograron aprobar. Si 

observamos sólo este año, nueve de los 31 túneles inspeccionados utilizando criterios estrictos 

dentro del marco de EuroTAP, es decir el 29 por ciento, obtuvieron resultados por debajo de los 

niveles mínimos exigidos por la Directiva UE. Especialmente Italia y Noruega, que obtienen 

continuamente los peores resultados de los estudios, muestran claramente la necesidad de realizar 

las comprobaciones pertinentes. Así que hay aún mucho por hacer, y EuroTAP seguirá realizando 

este trabajo. Robert Sauter, la persona que inició el programa de inspección de túneles hace ahora 

diez años, promete: “Continuaremos inspeccionando túneles para ejercer presión pública a través 

de la prensa. Los responsables responderán con inversiones y remodelaciones de túneles. Las 

consecuencias son túneles seguros y al final todos saldremos beneficiados.” 

3. Cronología: Serios accidentes en túneles desde 1 970 
 

18 de enero de 2008 en Austria 

En una colisión múltiple en el túnel de Ofenauer en la autopista A 10 de Tauern, tres personas 

resultan gravemente heridas y 14 sufren lesiones leves. Se vieron involucrados tres camiones y 15 

coches, incluyendo un coche de policía. Según la primera información, el accidente fue causado 

por una helada extrema de la calzada cerca de la salida del túnel.  

 

29 de noviembre de 2007 en Austria  

En el túnel de Großliedl en dirección sur cerca de Bad St. Leonhard, un camión colisiona con un 

coche por alcance, y lo catapulta contra la pared del túnel. La conductora de 35 años de edad del 

coche totalmente destruido resultó herida.   
 

3 de noviembre de 2007 en Bélgica  

En el túnel de Waasland en Amberes, dos coches colisionan frontalmente. Otros dos coches 

colisionan en el lugar del accidente. Dos personas resultan heridas gravemente y una persona sufre 

heridas leves.  
 

12 de octubre de 2007 en los EE.UU.  

En el túnel de la autopista Interestatal 5, enlace principal entre Los Ángeles y San Francisco, bajo 

condiciones de lluvia, dos camiones colisionan sobre la superficie mojada y generan una reacción 

en cadena. Otros 13 camiones colisionan en el lugar del accidente y se incendian. Las llamas 

alcanzaron los 20 metros fuera del portal y se oyeron explosiones horas después del accidentes. El 

tremendo calor hizo que se derritiera el concreto que cayó sobre la carretera; los bomberos 

temieron que partes del túnel colapsaran. 20 personas fueron capaces de escapar del infierno de 

llamas caminando, diez de ellas resultaron heridas, aunque levemente.  
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18 de septiembre de 2007 en Austria 

Los conductores lograron salvarse milagrosamente tras una colisión múltiple en el túnel de 

Ehrentalerberg en la A 2 (dirección sur) cerca de Klagenfurt en la que se vieron involucrados 14 

coches y camiones. El accidente probablemente fue causado por el choque de dos camiones que 

se desplazaban en paralelo y entraron en contacto. A pesar del “gran amasijo de metal”, según 

declaraciones de un testigo, nadie resultó herido.  

 

10 de septiembre de 2007 en Italia 

En el túnel de San Marino en la SS 36 cerca de Lecco, un camión colisiona contra la pared del túnel 

y se incendia. Esto genera una colisión múltiple. Los servicios de rescate tardaron 45 minutos en 

llegar al escenario del accidente. Fue demasiado tiempo. Dos personas perdieron la vida, diez 

fueron llevadas al hospital por intoxicación por humos.  

 

27 de agosto de 2007 en Italia  

En el túnel de Tarviser, a poca distancia de la frontera entre Austria e Italia, en la autopista de 

Kanaltal, un coche patina y choca contra la pared del túnel. Un coche que llega por detrás colisiona 

contra el primer vehículo. La conductora del primer coche fallece, su pasajero resulta gravemente 

herido. Ambos pasajeros del otro coche, una madre y su joven hija, sufrieron heridas leves. 

 

10 de mayo de 2007 en Austria  

En el túnel de Pfänder en la A 14 cerca de Bregenz, un camión alemán invade el carril contrario y 

colisiona frontalmente con un camión articulado de la República Checa, que a continuación bloquea 

el carril de tráfico. Una moto y otro coche colisionan contra el camión. El motociclista y su pasajero 

resultaron gravemente heridos, los dos conductores sufrieron heridas leves. 

 

23 de marzo de 2007 en Australia 

Colisión por alcance en el túnel de Burnley de 3, 5 kilómetros en Melbourne que ocasiona una 

colisión múltiple en la que se ven involucrados tres camiones y cuatro coches – y una explosión. Por 

lo menos tres personas perdieron la vida en la bola de fuego, cientos de conductores fueron 

capaces de escapar caminando.  

 

19 de enero de 2007 en Austria  

Colisión múltiple en el túnel de Ehrentalerberg en la A 2 cerca de Klagenfurt: 29 turismos, nueve 

camiones y un autobús colisionan. Doce personas resultan heridas, ninguna de ellas de gravedad.  

Casi 150 personas pudieron abandonar el túnel ilesas. Se necesitaron doce horas para extraer los 

vehículos. La causa del accidente fueron manchas de laca de madera o laca transparente que fue 

distribuida en la calzada por los vehículos que circulaban, convirtiendo la calzada en una superficie 

lisa como un espejo.  
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24 de diciembre de 2006 en Alemania 

En el túnel Farchanter en la B 2 cerca de Garmisch-Patenkirchen una conductora pierde el control 

sobre su furgoneta convertida en autocaravana, patina y da un trompo. Ella fallece en el accidente. 

Todos los usuarios del túnel son requeridos a salir del túnel ya que los servicios de intervención 

temen la explosión de las botellas de gas de la autocaravana.  

 

17 de diciembre de 2006 en Austria 

En la entrada al túnel de Tauern en la A 10 Villach - Salzburg, un autobús de viajeros colisiona con 

un camión. El autobús con unos 50 pasajeros vuelca. 30 personas resultan heridas. 

 

21 de noviembre de 2006 en Suiza 

En el túnel de Crapteig cerca de Thusis en el cantón suizo de Graubünden un remolque alemán 

cargado con placas de madera se incendia. El túnel es cerrado inmediatamente, nadie resulta 

herido. Según las primeras pesquisas, la causa del accidente fueron problemas técnicos. 

 

9 de noviembre de 2006 en Alemania 

En el tubo oriental del túnel del Elba en Hamburgo un autobús de línea colisiona con un camión, 

otro camión colisiona con los vehículos accidentados. Ocho personas resultan heridas. 

 

2 de noviembre de 2006 en Suiza 

En el túnel de Gotthard en la A 2 Luzern – Chiasso un turismo invade la calzada contraria y 

colisiona frontalmente con un camión. Otros dos camiones colisionan con los vehículos 

accidentados. El conductor del turismo fallece, dos conductores de camión resultan heridos. 

 

19 de enero de 2007 en Austria  

Colisión múltiple en el túnel de Ehrentalerberg en la A 2 cerca de Klagenfurt: 29 turismos, nueve 

camiones y un autobús colisionan. Doce personas resultan heridas, ninguna de ellas de gravedad. 

Casi 150 personas pudieron abandonar el túnel ilesos. La causa del accidente: Manchas de laca de 

madera o laca transparente que fue distribuida en la calzada por los vehículos que circulaban, 

convirtiendo la calzada en una superficie lisa como un espejo. Se necesitaron doce horas para 

extraer a los vehículos. 

 

24 de diciembre de 2006 en Alemania  

En el túnel Farchanter en la B 2 cerca de Garmisch-Patenkirchen una conductora pierde el control 

sobre su furgoneta convertida en autocaravana, patina y da un trompo. Ella fallece en el accidente. 

Todos los usuarios del túnel son requeridos a salir del túnel ya que los servicios de intervención 

temen la explosión de las botellas de gas de la autocaravana.  
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17 de diciembre de 2006 en Austria  

En la entrada al túnel de Tauern en la A 10 Villach - Salzburg, un autobús de viajeros colisiona con 

un camión. El autobús con unos 50 pasajeros vuelca. 30 personas resultan heridas. 

 

21 de noviembre de 2006 en Suiza  

En el túnel de Crapteig cerca de Thusis en el cantón suizo de Graubünden un remolque alemán 

cargado con placas de madera se incendia. El túnel es cerrado inmediatamente, nadie resulta 

herido. Según las primeras pesquisas, la causa del accidente fueron problemas técnicos. 

 

9 de noviembre de 2006 en Alemania  

En el tubo oriental del túnel del Elba en Hamburgo un autobús de línea colisiona con un camión, 

otro camión colisiona con los vehículos accidentados. Ocho personas resultan heridas. 

 

2 de noviembre de 2006 en Suiza  

En el túnel de Gotthard en la A 2 Luzern – Chiasso un turismo invade la calzada contraria y 

colisiona frontalmente con un camión.  Otros dos camiones colisionan con los vehículos 

accidentados. El conductor del turismo fallece, dos conductores de camión resultan heridos. 

 

26 de octubre de 2006 en Noruega  

En el túnel de Eidvoll cerca de Oslo un turismo colisiona frontalmente con un camión cisterna. El 

camión se incendia inmediatamente. El conductor del turismo fallece, el conductor del camión logra 

salvarse aunque resulta herido. 

 

16 de septiembre de 2006 en Suiza  

En el túnel Viamala en la A 13 al sur de Chur un turismo derrapa y roza contra el autobús de un 

equipo de hockey del Tessin que viaja en sentido contrario. El autobús derrapa y roza contra la 

pared del túnel creando fuego. Un segundo coche colisiona con el autobús. Los dos turismos 

también se incendian. El horrible balance: nueve muertos y cinco heridos. 

 

25 de julio de 2006 en Austria  

Un conductor de camión de la ciudad de Kassel invade al carril contrario al cruzar el túnel de 

Spering en la autopista de Pyhrn en Austria y choca frontalmente contra un camión. El causante del 

accidente fallece. 

 

6 de junio de 2005 en Alemania 

En el túnel del Elba en Hamburgo, un autobús con 40 niños colisiona con un camión que se ha 

detenido a causa de un atasco. Un autobús de dos plantas que viaja detrás de ellos, sin pasajeros, 

logra frenar a tiempo, pero otro camión golpea contra él y hace que éste a su vez golpee contra el 

autobús. En total resultan heridas 24 personas, entre ellas 20 niños. 
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25 de diciembre de 2005 en Alemania 

Al entrar en el túnel de la B 31, cerca de Eriskirch, en el municipio de Bodensee, un coche derrapa y 

choca contra otro turismo que venía en dirección contraria, así como contra la pared del túnel. El 

vehículo se incendia. Fallecen calcinadas cuatro personas de edades comprendidas entre los 18 y 

los 23 años. Una quinta víctima sale despedida del coche y muere también. 

 

20 de agosto de 2005 en Suiza 

En el túnel de Isla Bella, en la A 13 entre Chur  y el paso fronterizo de Bellinzona, se rozan dos 

turismos. Uno de ellos va a parar a la calzada contraria e impacta contra un autobús. Fallece una 

mujer y otras dos personas resultan heridas. 

 

17 de agosto 2005 en Austria 

En el túnel de Roppen, en la autovía del valle del Inn (A 12), en la zona del Alto Tirol, un minibús 

choca frontalmente con un turismo que circulaba por la calzada contraria.  El conductor muere. 

 

14 de abril 2004 en Suiza 

En el túnel de Baregg, en la A 1 Zúrich – Basilea, 300 metros antes de la salida, un camión impacta 

de lleno contra un turismo y otros dos camiones, que se habían detenido después de un accidente. 

El turismo queda totalmente aplastado y se incendia. Las llamas alcanzan a uno de los camiones. El 

conductor del turismo fallece y otras cinco personas resultan heridas. Precisamente el lunes de 

Pascua ya había ocurrido un accidente mortal en este túnel: un motorista había sido alcanzado y 

atropellado por un coche.  Por último, el 16 de abril colisionaron seis vehículos. Por suerte, no hubo 

que lamentar víctimas.  

16 de agosto de 2003 en Suiza 

En un choque frontal entre un camión italiano y un turismo alemán en el túnel del Gottardo, fallece el 

conductor y resultan heridos gravemente cuatro de los pasajeros del coche, así como el conductor 

del camión. El camión había invadido la calzada del sentido contrario. 

 

7 de junio de 2003 en Turquía 

Cerca de Erzincan, un bus turco choca contra un portal del túnel. No hay marcas de frenada en la 

calzada. Mueren 27 personas, incluyendo al conductor.  

 

7 de junio de 2003 en Italia 

Cerca de Vicenza un autobús alemán choca contra el guardaraíles del túnel. Seis personas, entre 

ellas un niño, mueren, 38 resultan en parte gravemente heridas.  

 

24 de octubre de 2001 en Suiza 

Tras una colisión frontal de dos camiones se desencadena un incendio en el túnel de Gotthard en la 

A2 entre Göschenen y Airolo. Once personas pierden la vida en esta catástrofe.  
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17 de octubre de 2001 en Dinamarca 

En el túnel danés de Guldborgsund entre Copenhague y el puerto de Rödby, un camión colisiona 

con un turismo debido a la densa niebla causando un accidente múltiple. Cinco personas mueren, 

nueve resultan heridas, algunas de ellas de gravedad. 

 

31 de agosto de 2001 en Austria 

Dos muertos y nueve heridos – es el triste balance de tres accidentes de tráfico en túneles en un 

sólo día: Una mujer resulta gravemente herida al chocar su vehículo contra el portal del túnel de 

Sonnenstein. En el túnel de Lainberg en la A 9 cerca de Windischgarsten , dos austriacos fallecen 

en un choque frontal y dos alemanes resultan heridos. En el túnel de Katschberg, en la A 10 cerca 

de St. Michael en Lungau resultan heridas seis personas en una colisión. 

 

26 de agosto de 2001 en Suiza 

Una colisión frontal en el túnel de Gotthard en la A2 entre Göschenen y Airolo. Seis personas 

resultan heridas, algunas de ellas de gravedad.  

 

13 de agosto de 2001 en Austria 

Cerca de Klagenfurt en Kärnten un autobús italiano con 30 peregrinos polacos colisiona contra el 

portal del túnel de Reigersdorf. 24 personas resultan heridas, algunas de gravedad. 

 

8 de agosto de 2001 en Austria 

En el túnel de Amberg, en la autopista del valle del Rin  (A 14) entre Frastanz y Feldkirch, colisiona 

un autobús de turistas de Austria y un pequeño camión, también austriaco. A raíz del accidente 

colisionaron varios vehículos más. Tres personas mueren. 

 

6 de agosto de 2001 en Austria 

En el túnel de Gleinalm en la autopista de Phyrn (A 9) al norte de Graz colisionan dos coches 

frontalmente. Se incendian inmediatamente. Cinco personas, entre ellas un niño, mueren en el 

accidente. Entre los cuatro heridos que son rescatados, se encuentra un niño con quemaduras en el 

70 por ciento de su cuerpo y dos niños de tres y cinco años de edad con heridas en la cabeza e 

intoxicación por inhalación de humos.  

 

12 de abril de 2001 en Austria 

En el túnel de Helbersberg, en la carretera de Tauern, una colisión por alcance ocasiona un 

accidente múltiple. No se genera un incendio. Mueren dos personas, diez resultan heridas.  
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11 de noviembre de 2000 en Austria 

En Kitzsteinhorn cerca de Kaprun se produce un incendio en el vagón del teleférico que lleva a la 

zona de esquí pasando por un túnel. La causa es un incendio en el sistema de calefacción. Se 

pierden 155 vidas, entre ellos muchos niños y jóvenes.  

 

29 de mayo de 1999 en Austria 

Después de una colisión por alcance en el túnel de Tauern se produce un incendio. Un camión 

cargado de pintura explota. El fuego alcanza a 24 vehículos. El tubo se convierte en un horno en el 

que fallecen doce personas. Se tardaron 16 horas en apagar el incendio. 

 

24 de marzo de 1999 en Francia/Italia 

Un camión belga que transportaba harina y margarina, se incendia en el túnel de Montblanc. La 

causa del incendio es un cigarrillo mal apagado. El fuego se extiende rápidamente y no se puede 

apagar totalmente hasta 24 horas después. En el incendio mueren 39 personas.   

 

2 de marzo de 1999 en Alemania 

En el túnel cerca de Göttingen en la ruta ICE Hanover – Würzburg un vagón de ferrocarril se 

incendia. Se tardaron más de doce horas en extinguir el fuego, el cual se alimentó de la pasta de 

papel que llevaba el vagón. 

 

18 de noviembre de 1996 en el Canal de la Mancha 

En el Eurotúnel, en camión que viaja en el tren de carga se incendia. Tras cinco horas se logra 

controlar el fuego. 30 pasajeros del tren resultan gravemente heridos por inhalación de humos. 

 

18 de marzo de 1996 en Italia 

Tras una colisión por alcance, un camión cisterna explota en un túnel cerca de Palermo. El fuego 

alcanza a 19 vehículos. Mueren cinco personas, 26 resultan heridas. 

 

10 de febrero de 1996 en Japón 

En la isla de Hokkaido un enorme pedrusco de 50.000 toneladas cae sobre uno de los tubos del 

túnel. Los equipos de rescate tardaron varios en acceder a la zona del accidente. Murieron 20 

personas.  

 

28 de octubre de 1995 en Azerbaijan 

289 personas mueren por ahogamiento y quemaduras en un túnel de metro en Baku. Como causa 

del incendio se supone un cortocircuito en el equipamiento eléctrico del vagón. 
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10 de abril de 1995 en Austria 

En un accidente múltiple en el túnel de Pfänder cerca de Bregenz se incendian cuatro coches. Tres 

personas mueren. La causa fue un conductor que invadió la calzada contraria. 

 

18 de noviembre de 1987 en Inglaterra 

En un incendio en la estación de metro Kings Cross de Londres mueren 31 personas. La causa fue 

una cerilla encendida.   

 

3 de noviembre de 1982 en Afganistán 

En el túnel de Salang al norte de Kabul, un camión soviético circulando en convoy colisiona con un 

camión cisterna. La explosión provoca un infierno. Entre 700 y 2000 personas se asfixian y se 

queman. 

 

7 de abril de 1982 en los EE.UU. 

En el túnel de Caldecott cerca de Oakland/California mueren siete personas en un accidente 

múltiple. 

 

11 de julio de 1979 en Japón 

Tras una colisión entre varios camiones y coches en el túnel de Nihonzaka, siete personas pierden 

la vida. 

 

1975 en Inglaterra 

En la estación de metro de Moorgate de Londres, un tren lleno de pasajeros colisiona contra la 

pared del túnel. La causa es un error humano del maquinista. Mueren 43 personas, 55 resultan 

heridas.  

 

6 de noviembre de 1972 en Japón 

En el túnel de ferrocarriles de 13 kilómetros de largo cerca de Fukui, el expreso de noche de 

Kitaguni se incendia. La causa es un incendio en el vagón-restaurante. 29 viajeros perecen 

asfixiados. 

 

14 de febrero de 1971 en Bosnia 

El tren de la mañana de Zepce a Zenica descarrila cerca de Vranduk. Se produce un incendio y 34 

personas mueren asfixiadas. 
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4. Metodología: Cómo realizamos el estudio 
 

Este año se celebra un aniversario para el estudio de túneles del ADAC: Ha sido realizado por 

décima vez por el automóvil club alemán y sus clubes asociados. A lo largo de estos años, se ha 

convertido en la base y la fuerza motriz detrás de EuroTAP (Programa Europeo de Evaluación de 

Túneles), el programa para incrementar la seguridad de los túneles en Europa.  En 2008, año del 

aniversario, se sometieron al estudio 31 túneles en once países: cinco en Italia, Suiza y España, 

cuatro en Alemania y Austria, tres en Noruega, uno en Andorra, Bélgica, Croacia y Holanda, así 

como el túnel de Karawanken en la frontera entre Eslovenia y Austria. Este último, junto con los 

túneles de Arlberg y Trebesing en Austria, el túnel de Waasland en Bélgica, el túnel de San 

Bernardino en Suiza, el túnel Universität Düsseldorf y el túnel Wattkopf en Alemania, así como el 

túnel Maas en Holanda fueron sometidos nuevamente al estudio este año. Los criterios que 

determinaron la elección de los candidatos al estudio fueron entre otros la longitud, la importancia 

del túnel para el tráfico en vacaciones y su ubicación dentro de la red de carreteras transeuropea. 

 

Al igual que en años anteriores, el ADAC ha encargado la realización del estudio a la empresa DMT 

GmbH, una empresa de servicios tecnológicos internacional especializada en las áreas de materias 

primas, seguridad e infraestructura. Los expertos de DMT realizaron las inspecciones in situ de los 

31 túneles entre el 7 de enero y el 1 de febrero de 2008. Tras la inspección pertinente de cada tubo, 

los expertos hablaron con los operadores, aclararon temas relevantes para la seguridad e 

inspeccionaron los documentos pertinentes. Antes del estudio, los operadores recibieron una lista 

de datos para registrar los parámetros técnicos más importantes del túnel, que fueron comprobados 

posteriormente in situ.  

 

La lista de comprobación 

La base de valoración objetiva para el estudio es una lista de comprobación elaborada por los 

expertos en tráfico del ADAC y de DMT, que se actualiza cada año. Esta lista de comprobación está 

basada en las estrictas exigencias de la normativa para túneles de carretera de Alemania, Austria, 

Suiza, Francia y Gran Bretaña, así como la Directiva Europea sobre requisitos mínimos para la 

seguridad de túneles en la red de carreteras transeuropea. La lista de comprobación se divide en 

ocho categorías: Sistema del túnel (ponderación: 14 por ciento), iluminación y suministro energético 

(7 por ciento), tráfico y control del tráfico (17 por ciento), comunicación (11 por ciento), vías de 

escape y salvamento (14 por ciento), protección contra incendios (18 por ciento), ventilación (11 por 

ciento) y gestión de emergencias (8 por ciento).  

 

El potencial de seguridad 

El llamado potencial de seguridad de un túnel se valora utilizando los más de 200 criterios que 

incluye esta lista de comprobación. Describe todas las medidas constructivas y organizativas que 

evitarán emergencias o que limitarán el alcance de éstas. A parte de ello se calcula el llamado 
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potencial de riesgo. Este sirve de parámetro para determinar el riesgo de verse involucrado en un 

accidente al pasar por el túnel y la gravedad de las consecuencias que se han de esperar. 

Finalmente, el potencial de seguridad y el potencial de riesgo se unen para obtener la valoración 

general del túnel.   

 

Los criterios de K.O. 

Las medidas de seguridad en las distintas categorías pueden completarse o compensarse de forma 

recíproca, como por ejemplo las medidas para la detección y la gestión de accidentes. Pero también 

pueden ser más o menos independientes, como por ejemplo en el ámbito de la prevención. Las 

relaciones más estrechas existen entre las categorías de vías de escape y salvamento y ventilación.  

En consecuencia, los déficits graves no se pueden compensar con otras medidas. En el estudio de 

túneles, esto significa que si un túnel obtiene una valoración positiva en general, lo ideal es que las 

ocho categorías del potencial de seguridad tengan un resultado positivo o por lo menos que ninguna 

de ellas tenga un resultado muy deficiente. En caso contrario, se aplica el criterio de K.O. que da 

lugar a una devaluación de la valoración total siguiendo un esquema definido detalladamente. 

 

A título general, un resultado total de muy satisfactorio, satisfactorio y aceptable, se considera 

positivo, mientras que insatisfactorio y muy satisfactorio son resultados negativos. 

 

5. Resultados: Análisis y crítica 
 

Cualquiera que haya conducido por la SS 340 cerca de Cernobbio en el Lago de Como, conocerá el 

túnel de Cernobbio que cuenta ya con 25 años a sus espaldas. Con sus paredes de color claro, 

buena iluminación y algunas áreas de estacionamiento, este túnel da una impresión bastante 

buena. Cerca de 18.000 vehículos pasan por este túnel cada día, aunque en ambas direcciones. A 

pesar de que existe una prohibición contra el transporte de materias peligrosas, los 2.700 camiones 

que pasan por el túnel todos los días, son un factor a considerar, sobre todo porque la congestión 

es algo prácticamente diario. Sólo existe una única salida de emergencia a lo largo de casi dos 

kilómetros y medio. Sin embargo, es difícil imaginar que se pueda alcanzar esta salida en caso de 

emergencia, ya que la distancia hasta llegar a ella es muy larga y la ruta de salida no está 

señalizada. Los teléfonos SOS no existen. No hay vigilancia por vídeo, ni detección automática de 

tráfico; no hay extintores y menos un sistema automático de alarma en caso de incendio que pueda 

activar la ventilación, que de todas formas es inadecuada.  

 

Quién hace qué y cuándo en caso de emergencia es simplemente cuestión de suerte: ni puesto de 

control de túneles, ni plan de respuesta en caso de emergencia, ni formación periódica para el 

personal o ensayos de emergencia – ¡nada! Con éste tipo de déficits, ya casi se puede pasar por 

alto el hecho de que no hay ninguna posibilidad de informar a los conductores en caso de ser 
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necesario utilizando la radio, un sistema de megafonía o  paneles con mensajes variables. En 

resumen, el túnel de Cernobbio es cualquier cosa menos un túnel seguro. Como resultado, el tan 

ampliamente iluminado, aparentemente adecuado túnel de Cernobbio obtuvo el último lugar del 

estudio de túneles 2008. Esta es la cuarta vez consecutiva que Italia ocupa el último puesto. 

 

Los ganadores 

Ello no obstante, afortunadamente no se encontraron con mucha frecuencia déficits de esta 

envergadura durante la inspección de los 31 túneles en once países europeos. Por el contrario, en 

este décimo año de estudio, diez túneles fueron agraciados con la valoración de “muy bien” y cinco 

con “bien”. Otros siete túneles aprobaron con un "aceptable", cumpliendo con las exigencias 

mínimas de la Directiva de la UE sobre la seguridad en túneles de carretera.  

 

El honor de ser el vencedor en este aniversario fue concedido al túnel de 1,3 kilómetros de largo de 

Pont Pla, inaugurado en el año 2006 en Andorra la Vella, capital del pequeño estado de Andorra, 

ubicado en el Pirineo Oriental, entre España y Francia. Los inspectores consideraron al túnel de 

Pont Pla un túnel moderno y seguro, un total opuesto al perdedor, el túnel italiano. Todo lo que fue 

criticado en el túnel italiano fue alabado en el túnel de Pont Pla. 

 

Los perdedores  

El túnel de Cernobbio comparte la calificación de "muy insatisfactorio" con otros seis túneles: El 

túnel belga de Waasland en Amberes, el túnel italiano de Breva (SS 340 cerca de Menaggio) y 

sorprendentemente - por ser completamente nuevo - el túnel de Marinasco (NSA 303 cerca de La 

Spazia), así como los túneles de Eikefet, Jernfjell y Matreberg, todos ellos en Noruega. El túnel 

español del Pando (AP 66 cerca de Pola de Lena) y el túnel alemán de Universität Düsseldorf (en 

Düsseldorf) obtuvieron el calificativo de insatisfactorio. El túnel alemán hubiese podido lograr un 

aceptable si no fuera por los malos resultados en las categorías de tráfico y control de tráfico y 

comunicación. Esto tuvo como consecuencia la aplicación del criterio de K.O. por lo que se devaluó 

el resultado general de este túnel. Esto significa que 9 de los 31 túneles inspeccionados no lograron 

el aprobado – un número muy alto, bastante más alto que en los años anteriores.  

 

Comparación entre países (ver anexo 1) 

Dos de los cinco túneles italianos sometidos al estudio obtuvieron valoraciones positivas – un rayo 

de esperanza entre los habituales resultados más bien flojos de Italia: El túnel de Serrone Tondo 

(A3 cerca de Contursi Terme), inaugurado en 2007, recibió una valoración de aceptable y el túnel de 

Valsassina (SS 36 cerca de Lecco) una valoración de “bien”. Sin embargo, no hubo buenas noticias 

desde Noruega. Los tres túneles noruegos fueron valorados como “muy insatisfactorios”, con lo que 

siguieron al último puesto de Italia. Aplausos para los túneles en los países alpinos de Austria y 

Suiza. Los nueve túneles recibieron valoraciones positivas, aunque la buena impresión fuera 

mermada ligeramente por una valoración de "aceptable" en cada país.    
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Los déficits más importantes  

Una supuesta emergencia pone en evidencia los déficits. Imaginemos que un camión choca contra 

la pared del túnel causando una fuga de combustible que empieza a arder. Valiosos minutos habrán 

pasado hasta que seamos realmente conscientes de la situación de peligro. Queremos abandonar 

el túnel. La salida de emergencia más cercana está a 500 metros. Tardaremos unos 8 minutos en 

llegar a ella. Han pasado diez minutos desde que se declaró el incendio. Pero en diez minutos, el 

calor y el humo ya son críticos. A mayor distancia se encuentre la salida de emergencia, mayor será 

el tiempo durante el que estemos expuestos al humo y a los gases tóxicos. Pero en más de la mitad 

de los túneles inspeccionados, la distancia hacia la salida de emergencia más próxima es superior a 

los 500 metros, el requisito mínimo de la Directiva UE. Veamos por ejemplo el túnel de Karawanken 

en la frontera entre Eslovenia y Austria con su impresionante longitud de 7.864 metros. Sólo se 

puede salir de este túnel a través de los portales; no hay salidas de emergencia adicionales. Si nos 

encontramos en medio del túnel, por ejemplo, tendremos que caminar casi cuatro kilómetro para 

llegar al portal.  

 

La salida será incluso más difícil si hay que abrirse el paso por denso humo sin ninguna iluminación 

para la evacuación y sin saber cuál es la vía más corta para salir. En cinco de los túneles 

inspeccionados nos veremos literalmente forzados a andar a tientas en la oscuridad.  

 

Es así como nos damos realmente cuenta de la importancia de la ventilación para el rescate. La 

ventilación ha de extraer tanto humo como sea posible del túnel. En más de una cuarta parte de los 

túneles, los sistemas de ventilación no son capaces de hacerlo. Este fue el caso, por ejemplo, en el 

túnel de Sachseln en Suiza. Este túnel, que tiene una longitud de más de cinco kilómetros, sólo 

tiene una salida de emergencia en el centro del túnel. El túnel noruego de Matreberg. No hay 

necesidad de preocuparse por la ventilación en este túnel...¡porque no la tiene! Ni tampoco tiene 

salidas de emergencia adicionales.  
 

En algunos casos puede que no seamos capaces de percatarnos inmediatamente del accidente. El 

tráfico se detiene y nadie sabe por qué. Es entonces cuando hay que confiar en la información y las 

instrucciones dadas por el personal del túnel. En más de la mitad de los túneles, no había instalado 

un sistema de megafonía. En el 42 por ciento de los túneles la señal de radio tráfico no puede ser 

recibida en todo el túnel, así que el personal no puede usarlo para pasar información. Y para los 

conductores que aún no han accedido al túnel, todo es un gran misterio: en un 39 por ciento de los 

túneles sometidos al estudio, los inspectores no encontraron paneles con información variable o 

barreras para indicar a los conductores claramente que se detengan. 

 

Mientras tanto, los servicios de rescate van de camino - esperemos que de forma rápida y efectiva. 

Pues es eso, una esperanza. Para que las cosas funcionen correctamente, las situaciones de 

emergencia se han de ensayar repetidamente. Sin embargo, este tipo de ensayos periódicos con el 
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personal del túnel y los servicios de rescate, no se realizan en más de la mitad de los túneles. Y lo 

que es aún peor es el hecho de que en muchos casos, los bomberos no tendrán suficiente 

protección respiratoria para llegar hasta los accidentados. Si el humo es denso, el equipo de 

bomberos se verá notablemente retrasado y podrían tardar hasta media hora para cubrir una 

distancia de 300 metros. En más del 45 por ciento de los equipos de bomberos, la protección 

respiratoria no dura ni media hora. Y ese es el tiempo justo que necesitan para retirarse.  

 

Conclusión 

La tendencia positiva de los últimos años se ha frenado este año. Los resultados del estudio de 

túneles 2008 han sido los peores de los últimos cinco años. Puede que se trate simplemente de una 

coincidencia y se deba a la elección de los túneles. El hecho es, sin embargo, que siguen habiendo 

demasiados túneles en Europa que tienen que ser renovados y actualizados.  

 

Durante los últimos 10 años, el ADAC y sus clubes asociados se han dedicado a mejorar la 

seguridad en túneles tanto en sus propios países como a nivel internacional. Los estudios de 

túneles han generado una concienciación sobre este tema. El hecho de que se haya mejorado 

mucho en los recientes años, está claramente relacionado con los esfuerzos realizados por los 

automóvil clubes. Y los resultados de este año demuestran que este trabajo seguirá siendo 

necesario en un futuro. EuroTAP no cesará en su afán de destapar los déficits y de informar al 

público sobre ello. EuroTAP asegurará, que en relación con la seguridad en los túneles, no sólo se 

le de importancia al envoltorio, sino y sobre todo al contenido. 

 

(Los resultados en detalle se encuentran en forma de diagrama bajo "Resultados: Los déficits en 

conjunto”) 

 

6. Resultados: Los déficits en conjunto 
 

Nos complace informar, que los resultados registrados este año en las categorías de sistema de 

túnel e iluminación y suministro energético fueron buenos. Sin embargo han habido demasiados 

resultados negativos en las categorías de vías de escape y salvamento y comunicación, que son 

muy importantes en caso de emergencia. 
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Vista general de las categorías 

 

Las categorías en detalle 

 

 

Porcentaje de túneles con valoración negativa
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Número de túneles = 31

Vías de escape y rescate
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Comunicación
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Ventilación

3%

6% 

13%

19%

23% 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

No hay ventilación mecánica 
en caso de fuego 

No se evita que el humo entre 
en el tubo vecino 

Equipo de ventilación no  
es resistente a la temperatura

No se puede controlar el 
flujo longitudinal 

Ventilación no es lo  
suficientemente potente 

Number of tunnels = 31 

Protección contra incendios

3% 

10% 

10% 

13% 

16% 

23%

29% 

45%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

No hay extintores

Extintores demasiado separados

Distancia para los bomberos
demasiado larga

No hay aagua para luchar contra
el fuego en el túnel

No hay alarma contra 
incendios automática 

Cables con protección 
insuficiente contra incendios

No hay bocas de incendio 
en los portales

Protección respiratoria para 
bomberos insuficiente

Número de túneles = 31 



 

 
Página 19 de 39 

 
 

 

 

Sistema del tú nel
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Iluminación y suministro energético
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7. Resultados individuales de los túneles Españoles  
 
CAPISTRANO                     Valoración EUROTAP:  Satisfactorio  
 

Ubicación:      España, cerca de Nerja 

     A 7 entre Cádiz y Barcelona 

Puesta en servicio:   2000 

Longitud:    968m 

Nivel de altura de los portales: 133 / 151 m sobre el nivel del mar 

Número de tubos:   2 / tráfico unidireccional 

Velocidad máxima:   80 km/h 

Vehículos por día:   16.253 

Porcentaje de vehículos pesados: 10.3% 

Averías / accidentes / incendios: 8 / 4 / 0 

Riesgo:    Medio 

 

Puntos fuertes y débiles 

 Dos tubos con conexiones transversales como vías adicionales de escape y rescate cada 370 

metros 

 Semáforos y señales de tráfico variables delante de los portales 

 Vigilancia total por vídeo  

 Registro automático de incidencias de tráfico así como del uso de los teléfonos de emergencia y 

extintores 

 Vías de emergencia continuas 

 Teléfonos de emergencia y extintores cada 175 metros 

 Iluminación de evacuación en las rutas de salida del túnel, indicando la dirección y la distancia 

hasta la salida más próxima 

 El humo y el calor no pueden penetrar en las vías de escape exteriores; las puertas son lo 

suficientemente resistentes al fuego  

 Sistema automático de alarma, en caso de incendio la ventilación se activa automáticamente 

 Los vehículos de rescate pueden cruzar los portales 

 Puesto de mando centralizado del túnel cuenta con personal las 24 horas 

 Plan de respuesta de emergencia actualizado y completo 

 Formación continua del personal del túnel 

 

 Radio tráfico no se puede recibir en todo lo largo del túnel 
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 Los cables relevantes para la seguridad no son lo suficientemente resistentes al fuego 

 El suministro de energía no está protegido contra cortes de energía 

 El personal, la policía y los bomberos no se pueden comunicar por radio a lo largo del túnel 

 No se realizan ensayos de emergencia periódicamente 

 El tiempo máximo de uso del equipamiento de respiración de los bomberos es demasiado corto 

 

 

Planes para el futuro 

��� �� �� � Mejora de la ventilación y del suministro eléctrico 

��� �� �� � Instalación de vigilancia por vídeo con análisis de imágenes y un sistema para radio tráfico y del 

túnel 

 

 

En resumen 

��� �� �� � El riesgo medio al pasar por el túnel se debe principalmente al porcentaje de vehículos pesados, 

de casi 10 por ciento, y al transporte no restringido de materias peligrosas. 

��� �� �� � Tráfico unidireccional, vías suficientemente anchas y la iluminación son las principales razones 

del muy buen resultado de las medidas preventivas. El túnel es monitorizado las 24 hora del día 

en un puesto de mando con personal formado.  

��� �� �� � Los incidentes en el túnel son comunicados automáticamente al puesto de mando mediante 

enlace por vídeo. Caso de ser necesario, los conductores son guiados mediante semáforo y 

señales de tráfico variables, así como paneles informativos en los portales y megafonía. Un 

sistema automático de alarma de incendios detecta incendios y activa la ventilación. La breve 

distancia que ha de ser cubierta por los bomberos y el suministro de agua para apagar incendios 

en el túnel asegura la lucha efectiva contra incendios. Por lo menos un plan de respuesta de 

emergencia coordina la cooperación entre el puesto de mando del túnel y los servicios de 

emergencia. Sin embargo, no se realizan ensayos periódicos. 

��� �� �� � En caso de incendio existen las condiciones previas necesarias para un autorescate efectivo. 

Los sistemas de ventilación extraen el humo del tubo afectado en dirección del tráfico a una zona 

en la que generalmente no hay personas.  Todo el que se encuentre en el sentido contrario al 

avance del humo puede abandonar el túnel a través de las salidas de emergencia. Sin embargo, 

si las condiciones no son favorables en los portales, puede ser posible que entre humo al otro 

tubo.  
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Guadarrama III                        Valoración EUROTAP: Muy Satisfacto rio  

 

 

Ubicación:      España, cerca de Guadarrama 

     AP 6 entre Madrid y A Coruña 

Puesta en servicio:   2007 (sólo fue inspeccionado el tubo más nuevo) 

Longitud:    3.148m 

Nivel de altura de los portales: 1.275 / 1.229m sobre el nivel del mar 

Número de tubos:   1 / tráfico unidireccional 

Velocidad máxima:   100 km/h 

Vehículos por día:   21.995 

Porcentaje de vehículos pesados: 14.3% 

Averías / accidentes / incendios: 10 / 2 / 0 

Riesgo:    Medio 

 

 

Puntos fuertes y débiles 

 Un tubo con tráfico unidireccional (el túnel consta de un total de tres tubos con tráfico 

unidireccional, sólo se ha inspeccionado el tubo más nuevo) 

 Semáforos y barreras delante de los portales 

 Radio tráfico en todo el túnel, el operador puede emitir mensajes  

 Vigilancia total por vídeo  

 Registro automático de incidencias de tráfico así como del uso de áreas de estacionamiento, 

teléfonos de emergencia o extintores 

 Áreas de estacionamiento cada 750 metros 

 Teléfonos de emergencia aislados del ruido y extintores cada 125 metros 

 Salidas de emergencia cada 400 metros 

 Iluminación de evacuación en las rutas de salida del túnel, indicando la dirección y la distancia 

hasta la salida más próxima 

 El humo y el calor no pueden penetrar en las vías de escape exteriores; las puertas son lo 

suficientemente resistentes al fuego  

 Sistema automático de alarma de incendio 

 La ventilación tiene potencia suficiente para casos de incendio 

 Los vehículos de rescate pueden cruzar los portales 

 Acceso para vehículos de rescate a tubos adyacentes cada 600 metros 
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 Puesto de mando centralizado del túnel cuenta con personal las 24 horas 

 El personal, la policía y los bomberos se pueden comunicar por radio a lo largo del túnel 

 Plan de respuesta de emergencia actualizado y completo 

 Formación continua del personal del túnel 

 Se realizan ensayos de emergencia periódicamente 

 Los bomberos están bien formados y equipados 

 

 

En resumen 

��� �� �� � El riesgo medio al pasar por el túnel se debe principalmente al volumen de tráfico de unos 

22.000 vehículos diarios con tráfico unidireccional, al porcentaje de vehículos pesados de casi 

15% y a la longitud del túnel de unos 3,1 kilómetros. 

��� �� �� � Tráfico unidireccional, vías suficientemente anchas, áreas de estacionamiento y la iluminación 

son las principales razones del muy buen resultado de las medidas preventivas. El túnel es 

monitorizado las 24 hora del día en un puesto de mando con personal formado.  

��� �� �� � Los incidentes en el túnel son comunicados automáticamente al puesto de mando mediante 

enlace por vídeo. Caso de ser necesario, los conductores son guiados mediante semáforo y 

señales de tráfico variables, así como paneles informativos en los portales, radio tráfico y 

mediante megafonía. Hay instalado un sistema automático de alarma de incendios para detectar 

incendios. La breve distancia que ha de ser cubierta por los bomberos y el suministro de agua 

para apagar incendios en el túnel aseguran la lucha efectiva contra incendios. Un plan de 

respuesta de emergencia y ensayos periódicos aseguran la buena cooperación entre el puesto 

de mando del túnel y los servicios de emergencia. 

��� �� �� � En caso de incendio existen las condiciones previas necesarias para un autorescate efectivo. 

Los sistemas de ventilación extraen el humo del tubo afectado en dirección del tráfico a una zona 

en la que generalmente no hay personas.  Todo el que se encuentre en el sentido contrario al 

avance del humo puede abandonar el túnel a través de las salidas de emergencia. 
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Loma de Bas             Valoración EUROTAP: Muy Satisfactorio  

 

Ubicación:      España, cerca de Aguilas 

     AP 7 entre Cartgena y Vera  

Puesta en servicio:   2007 

Longitud:    1.797m 

Nivel de altura de los portales: 270 / 270m sobre el nivel del mar 

Número de tubos:   2 / tráfico unidireccional 

Velocidad máxima:   80 km/h 

Vehículos por día:   2.760 

Porcentaje de vehículos pesados: 12,2% 

Averías / accidentes / incendios: 0 / 0 / 0 

Riesgo:    Bajo 

 

Puntos fuertes y débiles 

 Dos tubos con conexiones transversales como vías adicionales de escape y rescate cada 360 

metros 

 Semáforos y barreras delante de los portales 

 Vigilancia total por vídeo  

 Registro automático de incidencias de tráfico así como del uso de vías de emergencia, teléfonos 

de emergencia o extintores 

 Vías de emergencia continuas 

 Teléfonos de emergencia y extintores cada 125 metros 

 Iluminación de evacuación en las rutas de salida del túnel, indicando la dirección y la distancia 

hasta la salida más próxima 

 El humo y el calor no pueden penetrar en las vías de escape exteriores; las puertas son lo 

suficientemente resistentes al fuego  

 Sistema automático de alarma, en caso de incendio la ventilación se activa automáticamente 

 La ventilación tiene potencia suficiente para casos de incendio 

 Los vehículos de rescate pueden cruzar los portales 

 Acceso para vehículos de rescate a tubos adyacentes cada 360 metros 

 Puesto de mando centralizado del túnel cuenta con personal las 24 horas 

 El personal, la policía y los bomberos se pueden comunicar por radio a lo largo del túnel 

 Plan de respuesta de emergencia actualizado y completo 

 Formación continua del personal del túnel 
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 Los bomberos están bien formados y equipados 

 Radio tráfico no se puede recibir en todo lo largo del túnel 

 No se realizan ensayos de emergencia periódicamente 

 

Planes para el futuro 

��� �� �� � Instalación de un sistema de radio tráfico permitiendo también la transmisión de mensajes 

adicionales y un sistema de radio móvil 

��� �� �� � Ensayos de emergencia periódicos 

 

 

En resumen 

��� �� �� � El bajo riesgo al pasar por el túnel se debe principalmente al bajo volumen de tráfico de unos 

3.000 vehículos diarios con tráfico unidireccional, y a la longitud del túnel de solo 1,8 kilómetros. 

El porcentaje de vehículos pesados, de más de un 12 por ciento, es relativamente alto. A pesar 

de que no hay restricciones para el transporte de materias peligrosas, éstas no se transportan 

con mucha frecuencia.  

��� �� �� � Tráfico unidireccional, vías suficientemente anchas y la iluminación son las principales razones 

del muy buen resultado de las medidas preventivas. El túnel es monitorizado las 24 hora del día 

en un puesto de mando con personal formado.  

��� �� �� � Los incidentes en el túnel son comunicados automáticamente al puesto de mando mediante 

enlace por vídeo. Caso de ser necesario, los conductores son guiados mediante semáforo y 

señales de tráfico variables, así como paneles informativos en los portales y megafonía. Un 

sistema automático de alarma de incendios detecta incendios y activa la ventilación. Loa buena 

formación y el equipamiento de los bomberos y el suministro de agua para apagar incendios en 

el túnel aseguran la lucha efectiva contra incendios. Por lo menos un plan de respuesta de 

emergencia coordina la cooperación entre el puesto de mando del túnel y los servicios de 

emergencia. 

��� �� �� � En caso de incendio existen las condiciones previas necesarias para un autorescate efectivo. 

Los sistemas de ventilación extraen el humo del tubo afectado en dirección del tráfico a una zona 

en la que generalmente no hay personas.  Todo el que se encuentre en el sentido contrario al 

avance del humo puede abandonar el túnel a través de las salidas de emergencia claramente 

marcadas. 
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Torrox                    Valoración EUROTAP:  Satisfactorio  

 

 

Ubicación:      España, cerca de Torrox 

     A 7 entre Cadiz y Barcelona 

Puesta en servicio:   2002 

Longitud:    1.152m 

Nivel de altura de los portales: 159 / 128m sobre el nivel del mar 

Número de tubos:   2 / tráfico unidireccional 

Velocidad máxima:   80 km/h 

Vehículos por día:   16.253 

Porcentaje de vehículos pesados: 10,3% 

Averías / accidentes / incendios: 8 / 3 / 0 

Riesgo:    Medio 

 

 

Puntos fuertes y débiles 

 Dos tubos con conexiones transversales como vías adicionales de escape y rescate cada 410 

metros 

 Semáforos y señales de tráfico variables delante de los portales 

 Vigilancia total por vídeo  

 Registro automático de incidencias de tráfico así como del uso de los teléfonos de emergencia 

 Áreas de estacionamiento en el centro del tubo oriental y un carril de emergencia a lo largo de 

todo el tubo occidental 

 Teléfonos de emergencia y extintores cada 192 metros 

 Iluminación de evacuación en las rutas de salida del túnel, indicando la dirección y la distancia 

hasta la salida más próxima 

 El humo y el calor no pueden penetran en las vías de escape exteriores; las puertas son lo 

suficientemente resistentes al fuego  

 Sistema automático de alarma, en caso de incendio la ventilación se activa automáticamente 

 La ventilación tiene potencia suficiente para casos de incendio 

 Los vehículos de rescate pueden cruzar los portales 

 Acceso para vehículos de rescate a tubos adyacentes cada 410 metros 

 Puesto de mando centralizado del túnel cuenta con personal las 24 horas 

 Plan de respuesta de emergencia actualizado y completo 
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 Formación continua del personal del túnel 

 

 Radio tráfico no se puede recibir en todo lo largo del túnel 

 Los cables relevantes para la seguridad no son lo suficientemente resistentes al fuego 

 El suministro de energía no está protegido contra cortes de energía 

 El personal, la policía y los bomberos no se pueden comunicar por radio a lo largo del túnel 

 No se realizan ensayos de emergencia periódicamente 

 El tiempo máximo de uso del equipamiento de respiración de los bomberos es demasiado corto 

 

 

Planes para el futuro 

��� �� �� � Mejora de la ventilación y del suministro eléctrico 

��� �� �� � Instalación de vigilancia por vídeo moderna con análisis de imágenes y un sistema para radio 

tráfico y del túnel 

 

 

En resumen 

��� �� �� � El riesgo medio al pasar por el túnel se debe principalmente por el porcentaje de vehículos 

pesados, de casi 10 por ciento, y del transporte no restringido de materias peligrosas. 

��� �� �� � Tráfico unidireccional, vías suficientemente anchas, áreas de estacionamiento o vías de 

emergencia y la iluminación son las principales razones del muy buen resultado de las medidas 

preventivas. El túnel es monitorizado las 24 horas del día en un puesto de mando con personal 

formado.  

��� �� �� � Los incidentes en el túnel son comunicados automáticamente al puesto de mando mediante 

enlace por vídeo. Caso de ser necesario, los conductores son guiados mediante semáforo y 

señales de tráfico variables, así como paneles informativos en los portales y megafonía. Un 

sistema automático de alarma de incendios detecta incendios y activa la ventilación. La breve 

distancia que ha de ser cubierta por los bomberos y el suministro de agua para apagar incendios 

en el túnel asegura la lucha efectiva contra incendios. Por lo menos un plan de respuesta de 

emergencia coordina la cooperación entre el puesto de mando del túnel y los servicios de 

emergencia. Sin embargo, no se realizan ensayos periódicos. 

��� �� �� � En caso de incendio existen las condiciones previas necesarias para un autorescate efectivo. 

Los sistemas de ventilación extraen el humo del tubo afectado en dirección del tráfico a una zona 

en la que generalmente no hay personas.  Todo el que se encuentre en el sentido contrario al 

avance del humo puede abandonar el túnel a través de las salidas de emergencia. Sin embargo, 

si las condiciones no son favorables en los portales, puede ser posible que entre humo al otro 

tubo.  
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Pando                Valoración EUROTAP: Insatisfactorio  

 

 

Ubicación:      España, cerca de Pola de Lena 

     AP 66 entre Oviedo y León  

Puesta en servicio:   Tubo occidental en 1983 / tubo oriental en 1991 

Longitud:    1.453m 

Nivel de altura de los portales: 1.050 / 1.100m sobre el nivel del mar 

Número de tubos:   2 / tráfico unidireccional 

Velocidad máxima:   100 km/h 

Vehículos por día:   11.000 

Porcentaje de vehículos pesados: 15,9% 

Averías / accidentes / incendios: 95 / 12 / 0 

Riesgo:    Medio 

 

 

Puntos fuertes y débiles 

 2 tubos con tráfico unidireccional 

 Semáforos y barreras delante de los portales 

 Vigilancia total por vídeo  

 Áreas de estacionamiento cada 130 metros en un tubo y una vía de emergencia a lo largo de 

todo el otro tubo 

 Registro automático de incidencias de tráfico así como del uso de las áreas de 

estacionamiento/vías de emergencia, teléfonos de emergencia y extintores 

 Teléfonos de emergencia y extintores cada 130 metros 

 Sistema automático de alarma con vigilancia por vídeo, en caso de incendio la ventilación se 

activa automáticamente 

 Los vehículos de rescate pueden cruzar los portales 

 Puesto de mando centralizado del túnel cuenta con personal las 24 horas 

 El personal del túnel y los bomberos se pueden comunicar por radio a lo largo del túnel 

 Plan de respuesta de emergencia actualizado y completo 

 Formación continua del personal del túnel 

 

 Iluminación demasiado débil 

 Radio tráfico no se puede recibir en todo lo largo del túnel 

 No hay altavoces 



 

 
Página 30 de 39 

 
 

 No hay detección automática del tráfico 

 No hay rutas de escapatoria o rescate adicionales 

 No hay iluminación de evacuación en la ruta de salida del túnel, ni señales que indiquen la 

dirección y la distancia hacia los portales 

 El control de ventilación en caso de incendio no es suficientemente efectivo 

 No hay agua para apagar fuegos de forma continua en el túnel, ni bocas de riego 

 Los cables relevantes para la seguridad no son lo suficientemente resistentes al fuego 

 No hay suministro de energía de emergencia 

 La policía no se puede comunicar por radio a lo largo del túnel  

 No se realizan ensayos de emergencia periódicamente 

 El tiempo que tardan en llegar los bomberos es demasiado largo: 35 minutos 

 

 

Planes para el futuro 

��� �� �� � La iluminación se ha de mejorar 

��� �� �� � Instalación de un sistema de radio tráfico permitiendo también la transmisión de mensajes 

adicionales y un sistema de suministro ininterrumpido de energía 

��� �� �� � Instalación de salidas de emergencia adicionales 

 

 

En resumen 

��� �� �� � El riesgo medio al pasar por el túnel se debe principalmente al bajo volumen de tráfico de unos 

11.000 vehículos diarios con tráfico unidireccional, y a la longitud del túnel de unos 1,5 

kilómetros. Sin embargo el porcentaje de vehículos pesados es de un 16 por ciento y no existen 

restricciones para el transporte de materias peligrosas. 

��� �� �� � Tráfico unidireccional, vías suficientemente anchas y áreas de estacionamiento son las 

principales razones del buen resultado de las medidas preventivas. El túnel es monitorizado las 

24 horas del día en un puesto de mando con personal formado. La iluminación, sin embargo, 

demasiado débil 

��� �� �� � Los incidentes en el túnel son comunicados automáticamente al puesto de mando mediante 

enlace por vídeo. Caso de ser necesario, los conductores son guiados mediante semáforo y la 

información es proporcionada mediante paneles de información en los portales. La vigilancia por 

vídeo se puede utilizar para detectar fuegos; la ventilación y el cierre del túnel se han de activar 

manualmente. El largo tiempo que necesitan los bomberos para llegar y la falta de agua para 

apagar incendios dificultan la lucha contra incendios. Por lo menos un plan de respuesta de 

emergencia coordina la cooperación entre el puesto de mando del túnel y los servicios de 

emergencia. Sin embargo, no se realizan ensayos periódicos. 
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��� �� �� � Las condiciones previas necesarias para un autorescate efectivo en caso de incendio se tienen 

que mejorar notablemente. Los sistemas de ventilación extraen el humo del tubo afectado en 

dirección del tráfico a una zona en la que generalmente no hay personas.  Todo el que se 

encuentre en el sentido contrario al avance del humo se encontrará en una zona libre de humos, 

pero sólo pueden abandonar el túnel a través de los portales. No hay salidas de emergencia 

adicionales. 
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8. Resultado individual del túnel Andorrano 

 

Pont Pla                        Valoración EUROTAP: Muy Satisfactorio  

                                 El mejor resultado  del estudio Europeo  

 

 

Ubicación:      Andorra, en Andorra la Vella  

     CG 3   

Puesta en servicio:   2006 

Longitud:    1.260m 

Nivel de altura de los portales: 1.026 / 1.070m sobre el nivel del mar 

Número de tubos:   1 / tráfico bidireccional 

Velocidad máxima:   60 km/h 

Vehículos por día:   12.860 

Porcentaje de vehículos pesados: 0% 

Averías / accidentes / incendios: 60 / 0 / 0 

Riesgo:    Bajo 

 

 

Puntos fuertes y débiles 

 No se transportan materias peligrosas a través del túnel 

 Semáforos y barreras delante de los portales 

 Radio tráfico en todo el túnel, el operador puede emitir mensajes  

 Vigilancia total por vídeo  

 Registro automático de incidencias de tráfico así como del uso de áreas de estacionamiento, 

teléfonos de emergencia o extintores 

 Áreas de estacionamiento cada 310 metros 

 Teléfonos de emergencia  cada 160 metros y extintores cada 45 metros 

 Salidas de emergencia cada 160 metros 

 Iluminación de evacuación en las rutas de salida del túnel, indicando la dirección y la distancia 

hasta la salida más próxima 

 El humo y el calor no pueden penetran en las vías de escape exteriores; las puertas son lo 

suficientemente resistentes al fuego  

 Sistema automático de alarma de incendio 

 La ventilación tiene potencia suficiente para casos de incendio 
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 Ruta de rescate para los vehículos del servicio de emergencias en el centro del túnel 

 Puesto de mando centralizado del túnel cuenta con personal las 24 horas 

 El personal, la policía y los bomberos se pueden comunicar por radio a lo largo del túnel 

 Plan de respuesta de emergencia actualizado y completo 

 Formación continua del personal del túnel 

 Ensayos de emergencia periódicos 

 

 El tiempo máximo de uso del equipamiento de respiración de los bomberos es demasiado corto 

 

En resumen 

��� �� �� � A pesar de la inclinación máxima de 7 por ciento, el riesgo medio al pasar por el túnel se debe 

principalmente al volumen de tráfico de unos 13.000 vehículos diarios con tráfico bidireccional, y 

a la longitud del túnel de sólo unos 1,3 kilómetros. Existe además una prohibición para vehículos 

pesados y el transporte de materias peligrosas. 

��� �� �� � Vías suficientemente anchas, áreas de estacionamiento y la iluminación son las principales 

razones del muy buen resultado de las medidas preventivas. El túnel es monitorizado las 24 

horas del día en un puesto de mando con personal formado.  

��� �� �� � Los incidentes en el túnel son comunicados automáticamente al puesto de mando mediante 

enlace por vídeo. Caso de ser necesario, los conductores son guiados mediante semáforo y 

señales de tráfico variables, así como paneles informativos en los portales, radio tráfico y 

mediante megafonía. Hay instalado un sistema automático de alarma de incendios para detectar 

incendios. La breve distancia que ha de ser cubierta por los bomberos y el suministro de agua 

para apagar incendios en el túnel asegura la lucha efectiva contra incendios. Un plan de 

respuesta de emergencia y ensayos periódicos aseguran la buena cooperación entre el puesto 

de mando del túnel y los servicios de emergencia. 

��� �� �� � En caso de incendio existen las condiciones previas necesarias para un autorescate efectivo. El 

sistema de ventilación asegura una eliminación estable del humo, de forma que la escapatoria a 

través de las salidas de emergencia que están separadas por cortas distancias es posible a 

través de un área en su mayoría libre de humos.  
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9.  Anexo 1, tabla Europea 
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10. Anexo 2, Mapa Europeo 
 

 

 

 



 

 

 


