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PERSPECTIVA TECNICA Y ASEGURADORA

LAS TERMINALES FERROVIARIAS
Y SUS RIESGOS

Javier Milla, David Montiel y Rodolfo Gomez

Las estaciones de trenes enfrentan diversos riesgos como incendio, huracanes, terremotos
o accidentes como descarrilamientos o colisiones. En este articulo se analizan todos ellos,
comenzando por el principal, que es el de terrorismo, como lo demuestran los casos de las
terminales en Tokio, Madrid y Londres. Este es uno de los riesgos més complejos de analizar
desde el punto de vista asegurador.



TERMINALES E INTERMODALIDAD

A principios del siglo XIX con la apari-
cion de la locomotora de vapor se ini-
cid la revolucion del transporte férreo.

Habia sido creado un nueve medio de
transporte que precisaba de instalacio-
nes e infraestructuras para desarrollar
con satisfaccion la actividad de trasladar
mercancias y viajeros. He aqui el naci-
miento de las terminales ferroviarias;
conjunto de estructuras y edificaciones
que permiten realizar de manera eficaz
las tareas de embarque y desembarque
de pasajeros, asi como las de carga,
expedicion, recepcion, descarga y tras-
bordo de mercancias.

Dentro de una linea férrea podemos
encontrar dos tipos de terminales; las
Terminales, que marcan el final de la Ii-
nea, y las Pasantes, que se ubican en un
punto intermedio entre Terminales.

También podemos diferenciar, segln el
criterio de explotacién para el que ha
sido disefiada la terminal, las Estaciones,
que son terminales en las que se desa-
rrollan tanto las operaciones de explo-
tacion como las comerciales (transporte
de viajeros y mercancias), y las Termi-
nales Técnicas que Unicamente desarro-
llan operaciones de explotacion.

Las politicas de apoyo al empleo que
promueven los medios de transporte
frente al trafico de vehiculos privados
para reducir los problemas de cir-
culacién, han propiciado un aumento
sustancial de los modos de desplaza-
miento. La convergencia de las diversas
lineas de transporte en areas de interés
0 en puntos estratégicos para la movi-
lidad ciudadana, ha llevado a la crea-
cién de nuevos tipos de terminales, el
Intercambiador para el transporte de
viajeros y la Terminal Intermodal para
mercancias.

Los administradores del transporte que
se basan en la “intermodalidad”, se
esfuerzan para que los diferentes mo-
dos de transporte trabajen de manera
conjunta, tanto para las terminales al
servicio de la movilidad del ciudada-
no como para las de mercancias. Esto
supone, por una parte, evitar duplica-
ciones en la oferta y, sobre todo, esta-
blecer puntos de intercambio entre los
diferentes modos de transporte metro-
politano.

INTERCAMBIADORES PARA EL TRANS-
PORTE DE VIAJEROS

Los intercambiadores de transporte cons-
tituyen infraestructuras muy importantes
para el buen funcionamiento de un sis-
tema de transporte plblico, especial-
mente cuando el tamario de las ciudades
complica las relaciones directas con un
solo modo de transporte y, mucho mas,
cuando se trata de dreas metropolitanas
con multiples modos de transporte que
obligan a realizar intercambios en gran
proporcion de los viajes. Los intercam-
biadores de transporte deben ser facilita-
dores de la movilidad y, por ello, es im-
prescindible que el usuario perciba una
reduccion significativa del periodo de
viaje, y dentro de una infraestructura que
tenga la maxima calidad.

La mejora de |a intermodalidad es una
de las estrategias mas interesantes
para aumentar |la atraccion de usua-
rios hacia el transporte piblico, con
las ventajas que ello representa para
el conjunto de los ciudadanos por la
disminucion de tiempos de desplaza-
miento, de contaminacién atmosférica
y acustica, de consumo de productos
energéticos, de gastos de funciona-
miento, de accidentes, de consumo
de espacio viario, etcétera, frente a
otras inversiones que tratan de poten-
ciar el vehiculo privado aumentando
la capacidad del viario y que terminan
colapsandose por el mismo.

Tren liger en Washington DC.
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Intercambiador de la estacién de Principe Pio. Madrid, Espafia.

Los primeros intercambiadores se cons-
trufan en su totalidad a cota del terreno.
No obstante, conforme la problematica
de la superficie en las ciudades era ma-
yor, se empezaron a construir intercam-
biadores subterraneos. De esta manera
se reducia el area de ocupacion de las
instalaciones y, ademas, se acortaban
las distancias de intercambio entre los
distintos modos de transporte.

En los intercambiadores modernos se
introduce el aspecto clave del concep-
to de financiacién privada, mediante
una concesion y gestion de la explo-
tacién.

Ademas de los criterios contemplados
en las actuaciones anteriores, se da
importancia esencial al confort y a la
comodidad del usuario, climatizando
las darsenas, independizando el trafico
de viajeros y de vehiculos y, en gene-
ral, estableciendo disefos que hagan
del intercambiador un espacio atracti-
vo para el viajero.




" En marzo de 2004, en
lared de Cercanias
de Madrid se produjo
el mayor atentado
terrorista en Espafia y
elsegundo en Europa

Al margen de su importante funcién
como nodos de transporte, las estacio-
nes o intercambiadores son centros de
actividad de la ciudad y cuyo disefio
debe facilitar su uso. En ese sentido, es
fundamental, para asegurar esta fuen-
te de ingresos, un correcto manteni-
miento de la instalacién en dptimas
condiciones de confort y limpieza,
garantizando tambien la seguridad de
los usuarios en todo momento.

CLASIFICACION DE TERMINALES

Segun ubicacidn:

Operacién y mantenimiento de inter-
cambiadores

Una explotacicn eficiente podré conse-
guir un alto rendimiento en el sistema
de transportes. Para ello, en primer
lugar se debe asegurar un servicio de
calidad a los usuarios, mediante una
plataforma que les permita conectar-
se, sin rupturas, con distintos modos
de transporte, en condiciones opti-
mas de informacién, accesibilidad y
comodidad. Por otro lado, garantizar
la seguridad de las personas, de las
instalaciones e infraestructura y del
medio ambiente asegurara una conti-
nuidad en el uso. Es necesaria la uti-
lizacion eficiente de los recursos y el
exhaustivo control de |las emisiones en
favor de la sostenibilidad de la explo-
tacién y del mantenimiento, para op-
timizar en la misma operacion la vida
util y los costos de explotacién de la
infraestructura y de las instalaciones
del intercambiador, sin renunciar al
cumplimiento de altos niveles de ser-
vicio, confort y seguridad.

Como parte de las actividades de ope-
racién y mantenimiento de un inter-
cambiador, se debe cuidar el servicio
a los usuarios, incluyendo tareas como
la informacién, la atencién centraliza-
da, la venta de titulos de transporte,
la movilidad interna en el intercambia-
dor y sus accesos, la gestion del con-
fort del usuario durante su estancia en
el intercambiador y la supervision de
actividades comerciales que pudieran
desarrollarse en su interior. El control
de los servicios a los operadores esta
fundamentalmente orientado al mejor
servicio de los distintos modos que
operan en el intercambiador e inclu-
ye la gestion de ddrsenas y zonas de
regulacién, el control de la circulacién
de autobuses en el intercambiador,
la informacién a los operadores de
transporte, etcétera. Por otro lado, la
seguridad se refiere tanto al concep-
to de prevencion de riesgos como a la
gestién de incidentes y emergencias.
En los dltimos afios se ha promovido
ademas la minimizacién del impacto
medioambiental derivado de la activi-
dad del intercambiador, lo que requie-
re una gestién que incluya aspectos
como emisiones de gases a la atmdsfe-
ra, emisiones de ruido, gestién de resi-
duos, consumo de recursos, etcétera.
Para concluir y sin restarles importan-
cia, las actividades de mantenimiento,

conservacion y limpieza tienen como
objetivo mantener la infraestructura
y los sistemas del intercambiador en
perfectas condiciones de servicio.

TERMINALES MODALES DE TRANS-
PORTE DE MERCANCIAS

Terminales intermodales portuarias

La aparicion del contenedor, no solo
disminuy6 el riesgo de dafio a las
mercancias, sino que dio lugar a la
Terminal de Contenedores que es una
interfaz de varios tipos de transporte:
maritimo, terrestre a través de camion
y ferrocarril. Se trata por tanto de una
terminal intermodal.

El desarrollo del transporte de mer-
cancias por contenedores |SO data
de aproximadamente 50 afos, tiem-
po en el que se han desarrollado no-
tablemente todos los medios que in-
tervienen en esta modalidad: buque,
terminales, medios de manipulacién,
sistemas informaticos de operacion,
gestidn y control.

Si nos remitimos a la definicién ofreci-
da por la Conferencia de Ministros de
Transporte de Europa, el transporte
intermodal se caracteriza por reducir a
la distancia mas corta posible el trans-
porte por camidn, haciendo el mayor
recorrido por ferrocarril o por agua.
Esta premisa determina la importancia
de los puertos maritimos y su conexién
con la terminal ferroviaria dentro del
intercambiador modal maritimo y flu-
vial.

Femobuque, conexién maritima directa con ferrocaril en
Coatzacoalcos, Veracruz,

Terminales intermodales interiores

Dentro de la plataforma logistica nacio-
nal mexicana destaca la reciente prolife-
racién de puertos interiores, mejor co-
nocidos como terminales intermodales
interiores. Dicha infraestructura se ha
convertido en un complemento nece-



sario para las terminales intermodales
en puertos y fronteras terrestres.

Su funcién como nodo de articulacién
geogréfica de flujos es cada vez mas re-
levante para alcanzar una eficiente y com-
petitiva integracion fisica de las cadenas
productivas entre el exterior y las regio-
nes interiores del pais, donde se encuen-
tran los principales centros de produc-
cién, distribucion y consumo nacional.

Terminalintermodal interior. Zora de maniobra y almacenaje
de contenedores.

Existen diversas terminales intermodales
interiores en operacion, localizadas prin-
cipalmente en las zonas centro, occiden-
te y norte del territorio mexicano. Por el
contrario, en el sur y sureste se observa
scasa cobertura (y/o demanda mani-
fiesta) de estos servicios. Las terminales
intermodales interiores se han constitui-
do con inversiones privadas y se distin-
guen dos grandes grupos segin el tipo
de servicio que prestan. En efecto, varias
ofrecen servicio abierto a todo usuario
que lo solicite y, por tanto, se consideran
de uso pdblico, mientras que otras atien-
den exclusivamente a plantas industria-
les que manejan importantes volimenes
de carga, y no estan abiertas a terceros.

RIESGOS EN LAS TERMINALES FERRO-
VIARIAS

Terrorismo

El 11 de marzo de 2004 se produjo el
mayor atentado terrorista en territorio
espanol y el segundo mayor atentado co-
metido en Europa hasta la fecha. El ataque
se produjo en cuatro trenes de la red de
Cercanias de Madrid y fue presuntamen-
te perpetrado por una célula de terroris-
tas yihadistas, con varias explosiones casi
simultaneas a la “hora pico” de la mana-
na. En la estacion El Pozo estallaron dos
bombas; en la estacion Santa Eugenia,
una; ¥ en un cuarto tren, junto a la calle
de Téllez, en las vias que se encaminan
a la estacion de Atocha desde el sur, ex-
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Lamananadel 21 de marzo de 1995 en el metro
de Tokio se produjo un ataque con gas téxico

sarin

plotaron otros cuatro artefactos. Ademds,
en el interior de vagones se encontraron
otros dos aparatos que fallaron. Ambos
fueron detonados por motivos de segu-
ridad. Tras ello, se encontré y desactivo
un tercer mecanismo que permitic, a tra-
vés de su contenido, iniciar las pesquisas
que conducirian a la identificacion de los
autores. Fallecieron 192 personas y 1,858
resultaron heridas.

La mafiana del 21 de marzo de 1995,
en el metro de Tokio se produjo un
ataque terrorista con gas sarin toxico.
Seis personas murieron y hubo malti-
ples intoxicados.

El dia 7 de julio de 2005, hubo un
atentado terrorista en Londres. Se
produjeron cuatro explosiones: tres
en el interior del Metro y una en un
autobus. Hubo 37 victimas mortales y
mas de 700 heridos.

El 30 de diciembre del siguiente ario,
en la planta baja de los estacionamien-
tos de la terminal T4 del Aeropuerto
de Barajas, en Madrid, 200 kilos de
explosivos detonaron dentro de una
furgoneta, lo que provocd la muerte
a dos personas y lesiones a otras 19,
ademds de graves dafios en la estruc-
tura del edificio.

Atentado terrorista del 30 de diciembre de 2006 en el estacionamiento de la T4, Madrid.
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Trenes listo pana b slida en |a estadén futurista de Southem Cross en Melboume, Australia.

Recientemente, el dia 8 de septiembre
de 2014, en Santiago de Chile, una ex-
plosién en el interior de una estacion del
Metro dejé un saldo de ocho heridos.

Mes y afio Lugar
de ocurrencia de ocurrencia
‘ Marzo, 2004 Inmediaciones de la Estacin
Atocha, Madrid (Espafia)
Diciembre, 2006 Estacionamiento de I3 terminal
T4 Aeropuerto de Barajas,
Madrid (Espafia)

Ultimas indemnizaciones por atentados temoristas en terminales de Espafia.

Lo anterior pone de manifiesto los gra-
ves efectos de las acciones terroristas
en las terminales, y cémo éstas son un
potencial objetivo de atentados, actos

Causa Indemnizaciones
del siniestro en€
Terrorismo 50,516,297
Terrorismo 48,449,108

Riesgos comunes para Riesgos especificos en Riesgos especificos en
construccidn y explotadén congruccidn explotacion

= Otros riesgos de 1a naturaleza

+Dafios por agua

«Rotura de instalaciones propias

«Rotura de instalaciones de
abastecimiento/saneamiento

+Rotura de depdsitoy presas

*Hundimiento y colapso

«Ermorde disefio, material o mano de

~obra

«Dafios eléctricos

«Robo y expoliacion

+Termrismoy vandalismo

« Huelga, metin y conmocion tivil

« Intermupcidn del negocio

+Dafios a 1erceros

+Contaminacion

«Incendio | = Pérdida anticipada de * Averia de equipos electronicosy
* Explosidn beneficios (ALOP) ordenadores
» Riesgos extraordinarios: | + Equipo y maquinarfa de « Averfa de maquinaria
« Inundacién construccion + Pérdida de benendios
- Tormenta, tempestad y viento | + Dafios en bienes « Interrupcion del negocio
«Terremoto preexistentes « Accidente ferroviario
« Huracin « Dafios a instalaciones e infraestruc-

turas ferroviarias

» Dafios a material rodante

» Dafios a existencias fijas y flotantes

« Dafios a contenedores y mercancias
de terceras

* Dafos a mercancias en cimaras
frigorificas

* Derrames de liquidos

* Infidelidad de empleados

de sabotaje, etcétera, encaminados a
provocar dafos personales, destruc-
cion o deterioro de elementos de la
estructura y de las instalaciones, e
interrupcién del trafico con el fin de
impedir el normal funcionamiento del
servicio y de alterar las comunicacio-
nes y el orden social.

El mayor riesgo es la utilizacién de explo-
sivos (ya sea en mochilas o coches bom-
ba) que, convenientemente ubicados,
pueden causar el colapso del edificio, con
darios asociados a su contenidoy, dado su
uso publico, dejar personas heridas y vic-

timas mortales,

Cuando se evallan las consecuencias de
un eventual siniestro en edificios, hay que
partir de la probabilidad de que se pro-
duzcan dafos personales. Elio serd pri-
mordial para cualquier analisis, indepen-
dientemente del costo econdmico y de
los dafios materiales que puedan afectar
la urbanizacion anexa, la vialidad, la in-
fraestructura urbana, las lineas de servicio,
etcétera; asi como la propia edificacion, in-
cluidos los perjuicios en estructura, acaba-

dos e instalaciones y obra secundaria. Los
dafios mads significativos de las explosiones
son los derivados de la onda expansiva, los
incendios provocados por la detonacién y
otros efectos, ademas de las pérdidas eco-
némicas generadas por la imposibilidad
de habitar €l edificio o destinarlo al uso
para el que estaba previsto durante cierto
periodo.

PRINCIPALES RIESGOS

Bases para la suscripcidn del riesgo de
Terrorismo

Los puntos de partida para la correc-
ta suscripcion de cualquier riesgo se
pueden resumir en la disponibilidad
de una base estadistica suficiente, el
analisis técnico que permita evaluar
€| binomio probabilidad - consecuen-
cias y la adecuada distribucion de
riesgos para disponer de un numero
suficiente de pdlizas, de una redistri-
bucién gen;;gra’fu:n globalizada y de
una continuidad temparal

Sin embargo, si particularizamos la
cobertura de Terrorismo para suscri-
bir un ndmero reducido de riesgos,
nos faltaria la base estadistica y la
redistribucién necesaria y, por tanto,
deberiamos ser capaces de evaluar
las consecuencias y la probabilidad
de ocurrencia como (nica manera de




obtener la prima necesaria; es decir,
tendriamos que partir de un anélisis
individualizado.

A partir de los mapas de terrorismo
como el que recientemente ha publi-
cadoAon (actualizacion de su Mapa de
Terrorismo y Violencia Politica del afio
2014) basados en 15 afios de datos
para medir los riesgos politicos en 163
paises y territorios, de las estadisticas
disponibles en muchos paises, del uso
del edificio, de su ubicacién y de su
entorno politico - social, seria posible
establecer una probabilidad inicial de
ocurrenciay, sobre una evaluacién ini-
cial de las consecuencias equivalente
al MPL', fijar un costo base al que se
aplicaria un indice 100.

En funcién de los mapas de terrorismo como el que recientemente
ha publicado Aon, seria posible establecer una probabilidad inicial de

ocurrencia

medidas de prevencién y la reduc-
cion de consecuencias.

Entre los pardmetros que nos ayu-
dan a determinar la disminucién de
la probabilidad consideramos la ubi-
cacion, la proteccién perimetral, las
camaras de TV, el control de accesos,
la sala de control, las limitaciones de
accesibilidad, la inspeccion fisica del
interior de vehiculos, las rondas, la

nimero de sétanos, crujias, etcétera)
tanto el MPL como el MFL, lo que nos
permitird igualmente evaluar la reduc-
cién en el porcentaje entre ambos.

En cuanto a las consecuencias, se de-
beran evaluar las caracteristicas es-
tructurales de los edificios, asi como
los cerramientos y las fachadas para
analizar su comportamiento frente a
explosiones.

Mapa de Terrorismo y Violencia Politica 2014

ORORCECHONO 0= 0- 080l 0 ONONOECRCCHONOTORONONORONO

Aon

El rmapa de riesgo 2014 de Aon Benfield se puede consultar en hitp://www.aon.com/2014politicalriskmap/index. htrnl

Si se minimiza la probabilidad de
ocurrencia con base en las medidas
de prevencion existentes, previamen-
te evaluadas por técnicos especia-
lizados, y se limitan mas las conse-
cuencias estableciendo el concepto
de MFL? tras el estudio técnico, seria
posible establecer un porcentaje de
reducciéon mediante una tabla de do-
ble entrada que tenga en cuenta las

1 MPL: Maximumn Passible Loss | Pérdida Mdxima Pasible.
2 MFL: Maximum Foresesable Loss / Pérdida Méxima Probable.

inspeccién exterior con perros adies-
trados y el control “telematizado” de
peso de vehiculos.

Para determinar las variables que limi-
tan las consecuencias tendremos que
analizar técnicamente |os sisternas es-
tructurales adoptados y calcular, en
funcion de las caracteristicas del edi-
ficio (superficie, nimero de plantas,

AON
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Se partird de |os siguientes niveles de pro-
teccion: “minimo"” para cumplimiento de
Cédigos Técnicos, “bajo” para el cumpli-
miento de las normas sismo - resistentes,
nivel “medio” para las medidas preventi-
vas de proteccién estructural, nivel “alto”
en las medidas preventivas y proteccién
estructural avanzada, y nivel “maximo” en
las medidas de proteccién estructural ex-
tremas y gestion preventiva.

{ Al REPORTEESPECIAL )
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Para la evaluacion de las consecuencias, los
dafnos estimados, en orden creciente, son
la rotura de cristales, la afeccion a obra se-
cundaria y proyeccién de escombros, el
incendio, los dafos por humo y el colap-
so estructural.

Una vez determinadas las probabilidades
y las consecuencias, son necesarias varias
recomendaciones con objeto de mini-
mizar los niveles de riesgo, entre las que
destacan: reducir y, sobre todo, disenar
el mobiliario urbano para evitar el camu-
flaje de explosivos, disponer barreras con
bolardos en zonas no accesibles, contar
con barreras moviles basculantes para ce-
rrar accesos cuando se considere preciso,
proteger colectores y galerias de servicio
buscando garantizar la impenetrabilidad
de su traves y mantener las zonas de se-
guridad libres de obstaculos y sin vege-
tacion.

Por ditimo, hay que evaluar el posible
danfo a terceros, tanto usuarios del propio
edificio como colindantes.

Cobertura de terrorismo

Las dificultades que a raiz del 11-5 te-
nfan los asegurados para encontrar co-
bertura con limites aceptables y costos
razonables, obligaron al Gobierno Fe-
deral de los Estados Unidos a promul-
gar la Ley de Aseguramiento de Riesgos
de Terrorismo (Terrorism Risks Assurance
- TRIA). La disposicion, aprobada el 26
de noviembre de 2002, obliga a las ase-
guradoras a ofrecer seguros contra el
terrorismo en términos semejantes a los
de otros tipos de seguros.

Inglatema,

Vista de la estacién de Waterloo de donde parten trenes a las ciudades del sur y noroeste de

La Ley, con caracter temporal, sufrié pro-
rrogas ante las dificultades del mercado
asegurador para suscribir este tipo de
riesgos.

En otros paises como Inglaterra (POOL
RE), Alemania (EXTREMUS), Espana
(CCS), Australia (ARPC), Francia (GA-
REAC), la industria aseguradora en su
mayoria ha creado “pools”, es decir, enti-
dades en las que un gran grupo de ase-
guradoras, reaseguradoras Yy, en muchos
casos, también el Estado, participan con
cierta cuota en el riesgo asumido co-
brando una prima correspondiente. En
estos casos, generalmente el Estado asu-
me el riesgo después de haberse ago-
tado la capacidad de los aseguradores
particulares.

En lo que concierne a la cobertura de Te-
rrorismo, el asequramiento de las termi-
nales ferroviarias, al igual que el del resto
de infraestructuras del transporte, es uno
de los riesgos mas complejos de anali-
zar con los parametros habituales y por
ello requiere instrumentos y capacidad
financiera especificos. Si bien, en mayor
o menor medida, podemos estimar en
términos estadisticos los acontecimien-
tos extraordinarios de la naturaleza, el
terrorismo €s un riesgo cuyo origen no
es predecible sino voluntario, planifica-
do; no esta sujeto a leyes estadisticas y
su aseguramiento final se ha convertido
en una cuestion de Estado.

Otros riesgos

El 29 de octubre de 2012, el huracan
Sandy dana la costa este de Estados Uni-

dos y se convirtié en el huracan mas
destructivo desde la gran tormenta de
1938. El agua inund6 las entradas de
las estaciones de tren del Puerto de
la Autoridad Trans-Hudson, asi como
la plataforma de los tdneles de cone-
xion ferroviaria entre las ciudades de
Nueva |ersey y Nueva York. En sus 108
afnos de antigiedad, el Metro de Nue-
va York nunca se habifa enfrentado un
desastre de tal magnitud.

En Manhattan fueron afectadas las entra-
das a las estaciones de Metro, ademas
de inundarse cinco estaciones y siete
tineles ferroviarios que cruzan bajo el
East River.

Inundacién de una estacién del Metro de Nueva York como
consecuencia del huracdn Sandy,

Aparte del citado riesgo de inundacién
por lluvia, desbordamiento de cauces
fluviales y efectos de huracanes, o por
roturas que afectan los servicios de
abastecimiento de agua o saneamien-
to, nos encontramos con los posibles
efectos, ampliamente conocidos, de
los terremotos.
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Los equipas de rescate trabajan después de una serie de explosiones en un tren interurbano
destruido en la estacién de Atocha en Madrid, Espaiia. (Foto de AP).




Otros riesgos susceptibles de ocasionar
una situacién de emergencia, pueden
ser los incendios ocasionados por el de-
ficiente estado de instalaciones y/o equi-
pos eléctricos o por el uso incorrecto de
los mismos, asi como los derivados de la
manipulacién o reparacion de objetos,
aparatos o instalaciones eléctricas. Otros
de los riesgos son los accidentes ferro-
viarios, ya sean descarrilamientos o coli-
siones, que son producidos, entre otras
causas, por averias en la infraestructura o
en la superestructura de la via, exceso de
velocidad, fendmenos meteorolégicos
(nieve, hielo, vientos laterales fuertes,

Autores:

ab:

etcétera) o por impactos contra otros
trenes u obstaculos en la via.

Impacto de tren de cercanias contra las toperas de la estacién
Matard,

Ing. javier Milla Crupoi

Ing. David Montiel QuezelGuerraz,
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Las terminales ferroviarias son instala-
ciones que por el uso particular que
se les atribuye y su ndmero de usua-
rios, y dada la gravedad de |as pérdidas
personales, economicas y/o materiales
que se pueden derivar de los riesgos
antes descritos, precisan un exhaus-
tivo analisis de riesgos, asi como pre-
vencion para reducirlos y para limitar
la magnitud de sus consecuencias, en
caso de producirse, favoreciendo el
desalojo rdpido y seguro de los afec-
tados y facilitando la actuacion de los
equipos de intervencion.

Ing, Rodolfo Gémez Paredes,
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