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Prélogo

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible prevé la ambiciosa meta de reducir a la mitad el nimero
de muertes y lesiones causadas por accidentes de tréfico de aquia 2020. Tengo la esperanza de que esta
meta tome nuevo impulso gracias al Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020. Los gobiernos
han hecho grandes avances durante el Decenio de Accidn en la adopcidn y aplicacién de nuevas leyes
de seguridad vial sobre factores de riesgo como el exceso de velocidad, en |la remodelacién de las vias
de transito con infraestructuras de proteccién como aceras, y en la adopcién de medidas para garantizar
que los vehiculos estén equipados con tecnologias que salvan vidas, pero es preciso que intensifiquen
sus esfuerzos si desean alcanzar la meta 3.6 de los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

Para lograrlo, los gobiernos deberan cumplir los compromisos que han asumido repetidamente a través
de diversos instrumentos normativos y superar los obstaculos a los que se enfrentan, sobre todo el
fatalismo, es decir, la idea errénea de que los accidentes de transito son fortuitos y no se puede hacer
nada por evitarlos. También deberan revertir la tendencia a dar escasa prioridad a la seguridad vial en
general y a centrar los esfuerzos en intervenciones que no siempre son las mas eficaces.

En el presente documento, Salve VIDAS: paquete de medidas técnicas sobre seguridad vial, se exponen una
serie de medidas clave basadas en datos probatorios que seglin muchos de los principales expertos
mundiales en seguridad vial, asi como sus respectivos organismos, son las que mas probabilidades
tienen de influir a corto y largo plazo sobre el nimero de muertes y lesiones causadas por accidentes
de tréafico. Son medidas relacionadas con el control de la velocidad, el disefio de las infraestructuras, la
seguridad de los vehiculos, las leyes y la vigilancia de su cumplimiento, la atencién de emergencia tras
un accidente de transito y el liderazgo.

El hecho de que cada afio sigan muriendo cerca de 1,25 millones de personas por accidentes de transito,
y millones mas sufran lesiones, se debe a que los planificadores de politicas -sobre todo los de paises
de ingresos bajos y medios- siguen considerando que estas soluciones estan fuera de su alcance. El
presente documento trata de demostrar que no es asi, y lo hace sefialando una serie de medidas que,
aplicadas de forma combinada, han salvado cientos de miles de vidas a lo largo de las Gltimas décadas
en muchos paises de ingresos altos de Europa, asi como en Australia, Canada, Israel, Japén y Nueva
Zelandia, entre otros.

Aplicado de forma estratégica, este paquete de medidas contribuird enormemente demostrar que las
defunciones y traumatismos en las vias de transito no tienen por qué ser una consecuencia inevitable
de la elevada movilidad que caracteriza a nuestras sociedades, y que juntos podemos construir un
futuro en el que prevalezca la cultura de la seguridad vial.

Dr. Etienne Krug

Director

Departamento de Manejo de las Enfermedades No Transmisibles, Discapacidad, Violencia y
Prevencidn de Lesiones

Organizaciéon Mundial de la Salud
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Panorama general del paquete Salve
VIDAS

Las metas 3.6 y 11.2 de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), que aspiran a reducir a la mitad
el nimero de muertes y lesiones causadas por accidentes de trafico en el mundo de aqui a 2020, y
proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos
de aqui a 2030, constituyen un poderoso acicate para movilizar a los gobiernos y a la comunidad
internacional en el ambito de la seguridad vial. El reto consiste en aprovechar esta oportunidad para
ampliar considerablemente la aplicacion de las medidas de seguridad vial. En este contexto se ha elaborado
el paquete de medidas técnicas de Salve VIDAS, cuyo objetivo es apoyar los esfuerzos de los decisores
y profesionales en materia de seguridad vial para reducir de forma sustancial el nimero de defunciones
por accidentes de trénsito en sus paises.

Salve VIDAS proporciona un catalogo de intervenciones prioritarias basadas en datos probatorios que se
pueden ejecutar con miras a alcanzar las metas de los ODS. Los componentes basicos de Salve VIDAS
son el control de la velocidad, el liderazgo, el disefio y la mejora de las infraestructuras, la seguridad de los
vehiculos, la vigilancia del cumplimiento de las leyes de transito y la supervivencia tras un accidente. Todos
estos componentes estan relacionados entre si'y deben implementarse de forma integrada, siguiendo el
mismo enfoque de sistema seguro, para dar una respuesta eficaz al problema de las defunciones y los
traumatismos causados por el transito. La ejecucion de las intervenciones que se describen en este paquete
de medidas técnicas ayudara a reducir las defunciones, traumatismos y costos socioecondmicos conexos
causados por el transito; mejorar las instalaciones y la calidad del entorno para los que se desplazan a pie
y en bicicleta; fortalecer el marco institucional y legislativo de las politicas de seguridad vial; y abordar
cuestiones sociales y de gobernanza mas amplias relacionadas con las politicas de seguridad vial.

Para reducir las defunciones y traumatismos causados por el transito, es preciso adoptar de forma
simultdnea una serie de medidas a escala nacional y local en las esferas prioritarias que sefiala el paquete
de medidas técnicas de Salve VIDAS. Dado que las realidades que rodean la ejecucién de las politicas
de seguridad vial varian de un pais a otro, no debe verse este paquete como una férmula universalmente
valida, sino méas bien como una guia para orientar el proceso de toma de decisiones sobre intervenciones
prioritarias dirigidas a intensificar la respuesta normativa en materia de seguridad vial con miras a alcanzar
las metas 3.6 y 11.2 de los ODS.
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Introduccion

El contexto de las politicas de
seguridad vial

Los accidentes de transito, que ocupan actualmente el
noveno lugar entre las principales causas de defuncién a
nivel mundial y para todos los grupos de edad, suponen
la pérdida de mas de 1,2 millones de vidas y causan
traumatismos no mortales a cerca de 50 millones de
personas en todo el mundo cada afio. Casi la mitad
(49%) de las personas que mueren en las vias de transito
del mundo son peatones, ciclistas y motociclistas. Los
accidentes de transito son la principal causa de defuncién
para las personas de edades comprendidas entre los 15 y
los 29 afos.

Ademas del dolor y el sufrimiento que acarrean, los
accidentes de transito constituyen un grave problema de
salud publica y desarrollo, que conlleva elevados costos
sanitarios y socioecondmicos (1).No solo las victimas y sus
familias, sino los paises en conjunto sufren considerables
pérdidas econdmicas por su causa: los accidentes de
trénsito representan del 1% al 3% del producto nacional
bruto en gran parte de los paises. Méas del 90% de las
defunciones y traumatismos causados por el trénsito se
producen en paises de ingresos bajos y medios, donde
tan solo circulan el 54% de los vehiculos matriculados a
nivel mundial.

Los accidentes de transito son una realidad cotidiana, pero
también son predecibles y evitables, tal como demuestra
el importante acervo de datos disponibles sobre los




principales factores de riesgo y las medidas eficaces
de seguridad vial que funcionan en la practica (2-5).

El enfoque de sistema seguro (figura 1.1) proporciona
un marco viable para examinar desde una perspectiva
holistica los factores de riesgo de los traumatismos
causados por el transito y las intervenciones
relacionadas. El enfoque de sistema seguro se basa

Figura 1.1
Enfoque de sistema seguro
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Fuente: Reproducido con el permiso de la referencia (6).

en la estrategia “Perspectiva cero” sueca, que tiene la
ambicién a largo plazo de reducir a cero las lesiones
graves o mortales en el sistema de transporte (3,6-8).
El objetivo de este enfoque es guiar y orientar la
construccion de un sistema vial seguro para evitar los
accidentesy, en caso de que se produzcan, garantizar
que las fuerzas del impacto no sean suficientes para
causar traumatismos graves o defunciones, que las
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victimas sean rescatadas y que reciban una atencién
traumatolégica adecuada (6-8).

Hay cuatro principios rectores basicos para cualquier
sistema seguro (3, 6-8):

* la gente comete errores que pueden tener como
resultado accidentes de transito;

* el cuerpo humano tiene una capacidad fisica
limitada y conocida de tolerar las fuerzas de
impacto antes de sufrir dafio;

* las personas tienen la responsabilidad de actuar
con precauciony respetando las leyes de transito,
pero quienes disefian, construyen, gestionan
y utilizan las vias de transito y los vehiculos
tienen la responsabilidad compartida de evitar
accidentes que puedan derivar en traumatismos
graves o defunciones y proporcionar atencién
después de los accidentes; y

* para multiplicar los efectos del sistema es
preciso fortalecer todas sus partes de manera
combinada, y asi los usuarios de las vias de
transito siguen protegidos en caso de que falle
una de ellas.

Un sistema seguro requiere comprender y gestionar
de manera holistica e integrada la compleja
interaccion que existe entre las velocidades de
operacién, los vehiculos, la infraestructura vial y
el comportamiento de los usuarios de las vias de
transito. De este modo se consigue que la suma de
las partes del sistema aumente el efecto del conjunto,
de suerte que si falla una de las partes las demas
sigan evitando que se produzcan dafos graves. No
existe un Unico camino que lleve a la adopcidn,
establecimiento y ejecucién de un sistema seguro:
avanzar hacia un sistema seguro es un proceso de
aprendizaje a partir de la experiencia que se parece
mas bien a un viaje que depara oportunidades,
peligros y desafios (8). Las experiencias pioneras de
paises como los Paises Bajos y Suecia muestran que
cada cual hace su propio viaje, fruto de su peculiar
contexto cultural, temporal y local, aunque guiado
por los cuatro principios subyacentes. Lo que este
enfoque propone es que, en lugar de buscar el
modo de lograr avances graduales en seguridad
vial, se empiece por fijar la meta de reducir a cero

Salve VIDAS — Paquete de medidas técnicas de seguridad vial

las defunciones causadas por el transito y luego
se trabaje en sentido inverso, aplicando de modo
sistematico y firme las medidas necesarias para
alcanzar dicha meta.

La oportunidad

Los paises llevan afios aplicando medidas de
seguridad vial. Gracias a ellas, no solo disponemos
de un valioso conocimiento sobre cuéles son las
medidas que mejor funcionan, sino también de
ejemplos concretos de los que otros paises pueden
aprender.

Por otro lado, la comunidad internacional presta
cada vez més atencién a las politicas de seguridad
vial. En 2010, por ejemplo, la Asamblea General
de las Naciones Unidas adopté la resolucion
64/255 (9), que proclamaba el periodo 2011-2020
como el Decenio de Accidn para la Seguridad Vial,
con el objetivo de estabilizar y reducir las cifras
previstas de victimas mortales en accidentes de
transito en todo el mundo. El Grupo de Colaboracion
de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial
elaboré a su vez el Plan Mundial para el Decenio
de Accién para la Seguridad Vial con el fin de
proporcionar un marco general de accién (10).
El Plan promueve soluciones econdmicas y de
eficacia probada para mejorar la seguridad vial en
las siguientes esferas: i) gestion de la seguridad
vial; ii) vias de transito y movilidad mas seguras;
iii) vehiculos mas seguros; iv) usuarios de vias
de trénsito mas seguros; y v) respuesta tras los
accidentes y atencién hospitalaria mas seguras
(figura 1.2).

A pesar de las iniciativas que se acaban de
exponer, la cifra de defunciones en accidentes
de trénsito se ha mantenido bastante constante
desde 2007. El hecho de que todavia no se haya
observado un descenso destacable en la cifra de
victimas mortales en accidentes de transito en
todo el mundo (1) pone de relieve la necesidad
de encontrar formas de fortalecer la ejecucién de
intervenciones eficaces.

En septiembre de 2015 las Naciones Unidas
adoptaron la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible, el marco para el desarrollo que



Figura 1.2

Pilares del Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020

ACTIVIDADES NACIONALES

Vehiculos mas
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Vias de trdansito
y movilidad
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Gestion de la
seguridad vial

Usuarios de
vias de transito
mds seguros

Respuesta tras
los accidentes

COORDINACION INTERNACIONAL DE LAS ACTIVIDADES

Fuente: Reproducido con el permiso de la referencia (10).

reemplaza y proyecta mas lejos los logros de
los Objetivos de Desarrollo del Milenio (11). La
seguridad vial no estaba presente en los Objetivos
de Desarrollo del Milenio, pero si se han integrado
metas de seguridad vial en la nueva Agenda 2030.
Los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
y sus 169 metas buscan un equilibrio entre las
dimensiones econémica, social y medioambiental
del desarrollo sostenible, y estimulan la accién
de cara a los préximos 15 afios en estas esferas
fundamentales. Cabe citar entre ellas dos metas
relacionadas con la seguridad vial, una integrada en
el Objetivo 3 (sobre la salud) y otra en el Objetivo 11
(sobre el transporte sostenible en las ciudades y
asentamientos humanos) (recuadro 1.1).

Las metas de ODS relacionadas con la seguridad
vial suponen una oportunidad para las politicas de
este ambito, en los siguientes aspectos:

* Lameta 3.6 de los ODS es mucho més exigente
que la meta fijada para el Decenio de Accidn
para la Seguridad Vial (« estabilizar y reducir »
las cifras de victimas mortales en accidentes de
trénsito de aqui a 2020).

= Ambas metas han servido para renovar el interés
por las politicas de seguridad vial. También han
puesto de manifiesto la importancia de esta
cuestién en el marco mas amplio de la salud y
el desarrollo a nivel mundial, y la necesidad de
que los paises y la comunidad internacional den
prioridad a las medidas dirigidas a conseguir
estos resultados antes incluso de que termine
el periodo previsto para los ODS. Ademas,

Recuadro 1.1

Objetivos de Desarrollo
Sostenible y metas relacionados
con la seguridad vial

SEHI.IJ

¥ BIENESTAR

ODS 3: Garantizar una vida sana y promover el
bienestar de todos a todas las edades

Meta 3.6: De aqui a 2020, reducir a la mitad el ndmero
de muertes y lesiones causadas por accidenfes de
frafico en el mundos

ODS 11: Lograr que las ciudades y los asentamientos
humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles

Meta 11.2: De aqui a 2030, proporcionar acceso a
sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles
y sostenibles para fodos y mejorar la seguridad vial,
en particular mediante la ampliacion del transporte
publico, prestando especial atencion a las necesidades
de las personas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres, los nifios, las personas con discapacidad
y las personas de edad

Fuente: basado en la referencia (11).
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las metas reconocen que existe una sélida
base cientifica para establecer cuales son las
medidas que mejor funcionan en la practica,
como lo demuestra el éxito de varios paises
en la reduccién de la carga de defunciones por
accidentes de transito.

En este contexto, el paquete de medidas técnicas
de Salve VIDAS se ha elaborado con el objetivo de
apoyar los esfuerzos de decisores y profesionales
dirigidos a reducir considerablemente el nimero de
defunciones causadas por el trénsito en sus paises.
Un paquete de medidas técnicas consiste en una
seleccién de intervenciones interrelacionadas que
si se adoptan conjuntamente permiten conseguir y
mantener mejoras sustanciales y a veces sinérgicas
en relacion con un factor de riesgo o resultado
sanitario especifico (12). En este sentido, reduce
un amplio abanico de intervenciones posibles a
un conjunto manejable y limitado de alto valor,
proporcionando a los planificadores de politicas
una serie de intervenciones especificas de eficacia
probada (12).

Salve VIDAS proporciona a los decisores y
profesionales en materia de seguridad vial un
conjunto de intervenciones prioritarias basadas en
datos probatorios que pueden poner en practica
para alcanzar las metas 3.6 y 11.2 de los ODS
relativas a la seguridad vial y los asentamientos
humanos. El impulso que generan estas metas
incita a los paises a crear unas vias de transito
mas seguras y a intensificar la aplicacion de
intervenciones prioritarias en todo el mundo con
miras a reducir a la mitad el nimero de muertes
y lesiones causadas por accidentes de transito de
aqui a 2020y maés adelante, asi como a mejorar la
seguridad vial a través de sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para
todos de aqui a 2030.

Los beneficios resultantes de una gestion eficaz
del problema de la seguridad vial, en forma de
reduccién de costos tanto econdmicos como
humanos, pueden derivarse posteriormente, por
ejemplo, hacia proyectos de desarrollo y otras
areas de interés. En cambio, si no se adopta
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ninguna medida importante, se prevé que las
defunciones causadas por el transito se conviertan
en la séptima contribucion méas importante a la
carga mundial de morbilidad para el afio 2030 (13).

Los componentes bésicos del paquete de medidas
técnicas de Salve VIDAS son el control de la
velocidad, el liderazgo, el disefio y la mejora de las
infraestructuras, la seguridad de los vehiculos, la
vigilancia del cumplimiento de las leyes de transito
y la supervivencia tras un accidente (figura 1.3).
Cada uno de los componentes de Salve VIDAS va
asociado a una serie de intervenciones prioritarias
gue ayudaran a los decisores y profesionales
en materia de seguridad vial a lograr avances
tangibles y sostenidos en la reduccién de los
traumatismos causados por el transito a lo largo
de los préximos cinco afios y mas adelante. Los
componentes de Salve VIDAS se basan en los
pilares del Plan Mundial para el Decenio de Accién
para la Seguridad Vial y otros documentos como
el World report on road traffic injury prevention (3).

El paguete de medidas técnicas de Salve VIDAS
puede contribuir a lograr los siguientes resultados:

* unareduccién del 50% en el nimero de muertes
y lesiones causadas por accidentes de transito de
aqui a 2020 y mas adelante; y

= proporcionar acceso, de aquia 2030, a sistemas
de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos y mejorar la seguridad
vial, en particular mediante la ampliacién del
transporte publico, prestando especial atencion
a las necesidades de las personas en situacion
de vulnerabilidad.

Examen de los datos
probatorios

Las medidas de seguridad vial que se han
implementado y evaluado en diferentes paises
a lo largo de los afios han creado un acervo
de conocimientos sobre soluciones basadas
en datos probatorios que pueden adaptarse y



Figura 1.3
El paquete de medidas técnicas de Salve VIDAS
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mejorarse en otros contextos. Este acervo de
conocimientos se va refinando a medida que se
revallan las medidas actuales, se ponen a prueba
otras nuevas y se llevan a cabo investigaciones
sobre los factores de riesgo (2-5, 14). La eficacia
de las intervenciones se ha evaluado en funcién
de su contribucién a la reduccién del nimero
de defunciones y traumatismos, asi como a la
induccién de cambios en los comportamientos,
actitudes y conocimientos.

La eficacia de las intervenciones se ha evaluado de
acuerdo con las siguientes categorias:

* Eficacia probada: datos probatorios de
analisis con sélidos fundamentos, como
estudios aleatorizados controlados, revisiones

sistemaéticas o estudios de casos y controles,
demuestran que las intervenciones son eficaces
para reducir las defunciones y traumatismos
causados por el transito, o para inducir los
cambios deseados en los comportamientos.

Eficacia prometedora: datos probatorios de
analisis con sélidos fundamentos demuestran
que se han obtenido resultados positivos
en materia de seguridad vial gracias a estas
intervenciones, pero hay que seguir evaluandolas
en distintos contextos y deben aplicarse con
precaucion.

Eficacia insuficientemente demostrada: la
evaluacion de la intervencion no ha llegado a
una conclusion firme sobre su eficacia a causa
de la falta de datos probatorios.

Infroduccién
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Tabla 2.1

Componente

Control de la
velocidad

Liderazgo en
seguridad vial

Diseno y
mejora de las
infraestructuras

Normas de
seguridad de
los vehiculos

Vigilancia del
cumplimiento
de las leyes de
transito

Supervivencia
fras un
accidente

Componentes e intervenciones
prioritarios de Salve VIDAS

En esta seccion se exponen las principales medidas que pueden ejecutarse en cada uno de
los componentes basicos de Salve VIDAS (tabla 2.1). Las medidas estan interrelacionadas y
contribuiran a hacer mas seguras las vias de transito en todo el mundo. En concreto, se ofrece
informacion sobre la naturaleza del problema, las soluciones que pueden implementarse y los
beneficios de ejecutar las principales medidas de cada componente.

Salve VIDAS: seis componentes y 22 intervenciones

Intervenciones

Promulgar y hacer cumplir leyes que establezcan limites de velocidad a escala nacional, local y
urbana

Construir vias que moderen el frdnsito o modificarlas con ese fin, por ejemplo mediante
rofondas, embudos, badenes, chicanes y bandas sonoras

Exigir a los fabricantes de automaviles que introduzcan nuevas fecnologias, como sistemas de
adaptacion inteligente de la velocidad, para ayudar a los conductores a respetar los limites de
velocidad

Crear un organismo que lidere la seguridad vial
Elaborar y financiar una estrategia de seguridad vial
Evaluar el impacto de las estrategias de seguridad vial

Realizar un seguimiento de la seguridad vial mediante un fortalecimiento de los sisfemas de
dafos

Incrementar el conocimiento y el apoyo del publico a través de programas de educacion y
campanas

Proporcionar infraestructuras seguras para todos los usuarios de las vias de fransito, por
ejemplo aceras, pasos peatonales seguros, refugios, puentes peatonales y pasos subterrdneos

Abrir carriles para bicicletas y motociclefas

Aumentar la seguridad de los bordes de las vias de fransito mediante zonas libres de
obstaculos, estructuras abatibles o barreras

Disefiar infersecciones mds seguras

Separar las vias de acceso de las vias de paso

Dar prioridad a las personas mediante la creacion de zonas libres de vehiculos

Restringir el fransifo y la velocidad en zonas residenciales, comerciales y escolares

Crear rutas mejores y mds seguras para el fransporte publico

Promulgar y hacer cumplir normas de seguridad sobre los vehiculos de mofor, en relacion con:

los cinfurones de seguridad; el control electronico de estabilidad;
los anclajes de los cinturones de la proteccion de los peatones; y
seguridad; los sistemas de retencion infantil ISOFIX

la colisién frontal;
la colisién lateral;

Promulgar y hacer cumplir reglamentos sobre sistemas antibloqueo de la frenada y luces de
circulacion diurnas para las motociclefas

Promulgar y hacer cumplir leyes a escala nacional, local y urbana sobre:
la conduccion bajo los efectos del los cinturones de seguridad; y
alcohol; los sistemas de retencion infantil
el casco para los motociclistas;

Crear sistemas organizados e integrados de atencion de emergencia prehospitalaria y en cenfros
de salud

Proporcionar formacion en atencion bdsica de emergencia a los equipos de respuesta a los
accidentes

Promover la formacion de los grupos de respuesta inicial de la comunidad

14 Salve VIDAS — Paquete de medidas técnicas de seguridad vial




Control de la
velocidad

El exceso de velocidad es uno de los principales
factores de riesgo de lesiones causadas por el
transito, e influye tanto sobre el riesgo de accidente
como sobre sus consecuencias (3,4, 15-18). Cuanto
mayor es la velocidad media de la circulacién, mayor
es también la probabilidad de que se produzcan
accidentes (15). Por ejemplo, un aumento de 1Tkm/h
en la velocidad media de los vehiculos conlleva un
aumento del 3% en la incidencia de accidentes
con resultado de lesiones, y un incremento del 4%
0 5% en la incidencia de accidentes mortales (3).
Cuanto mayor es la velocidad, mayor es la distancia
de detencién que se necesita, y por tanto mayor el
riesgo de que se produzcan accidentes de transito.
Tal como se muestra en la figura 2.1, si se circula
a una velocidad de 80 km/h por una via seca, se
necesitan cerca de 22 metros (la distancia que se
recorre durante un tiempo de reaccién de 1segundo
aproximadamente) para reaccionar ante cualquier
incidente que se produzca, y un total de 57 metros
para detenerse completamente. Los hombres
jovenes son mas propensos al exceso de velocidad,
aunqgue hay otros factores que influyen, como el
alcohol, la configuracién de la via, la densidad del
transito y las condiciones meteoroldgicas.

En diversos lugares se han introducido medidas
eficaces de control de la velocidad, como el
establecimiento de limites legales de velocidad y la
vigilancia de su cumplimiento, o medidas relativas
al disefio de las vias de transito y la tecnologia de los
vehiculos. Sin embargo, su ejecucién sigue siendo
problematica en muchos paises. Por ejemplo, si
bien 97 de los 180 paises que participan en el
Global status report on road safety 2015 disponen
de leyes que limitan la velocidad a 50 km/h o
menos en las zonas urbanas, solo 27 paises (el
15%) califican el grado de observancia de estas
leyes como « bueno » (8 o superior en una escala
del O al 10) (1).

Soluciones

Los datos disponibles demuestran que las
principales soluciones para controlar la velocidad
consisten en promulgar y hacer cumplir leyes que

5%
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Figura 2.1

Distancia de detencion a diferentes velocidades (contando con un tiempo de reaccion de 1 segundo

aproximadamente)

Distancia (metros)

0 5 10 15 20 25
| | | | | |

30 3 40 45 50 55 60
| | | | | |

50 km/h — REACCION SE DETIENE A TIEMPO
55 km/h — I SE DETIENE A TIEMPO
60 km/h —

65 km/h — [TRTWY30 KM/H
70 km/h — CHOCA A 43 KM/H
75 km/h — CHOCA A 53 KM/H
80 km/h — CHOCA A 62 KM/H

Fuente: Reproducido con el permiso de la referencia (15).

limiten la velocidad, construir vias que moderen
el transito o modificarlas con este fin, y exigir a
los fabricantes de automdviles que introduzcan
nuevas tecnologias para ayudar a los conductores
a respetar los limites de velocidad.

Promulgar y hacer cumplir leyes que
establezcan limites de velocidad a escala
nacional, local y urbana

Esta solucién requiere establecer limites de
velocidad apropiados y vigilar su cumplimiento en
las vias de trénsito nacionales, urbanas y locales. La
practica actual es fijar el limite de velocidad de los
vehiculos en vias urbanas en 50 km/h como norma
general y en 30 km/h en zonas residenciales y
lugares donde un gran nimero peatones y ciclistas
comparten la via con los vehiculos (recuadro 2.1).
No obstante, hay que revisar periédicamente los
limites de velocidad y comprobar que son seguros.
Por otro lado, no solo es importante establecer
los limites de velocidad sino informar de ellos a
los conductores anunciando los limites legales y
vigilando su cumplimiento.

Al establecer los limites de velocidad de los
vehiculos se deben tener en cuenta los siguientes
factores (8):
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* el tipo y la combinacién de usuarios de la via;

* lacalidad de la infraestructura desde el punto de
vista de la seguridad, en especial su capacidad
de mitigar las consecuencias de errores
humanos previsibles y crear de este modo
unas condiciones de bajo riesgo para todos los
usuarios de la via;

* la resistencia al impacto y la capacidad de
prevenir colisiones del parque de vehiculos; y

« las diferentes funciones de la viay la composicién
del transito.

Las consecuencias de infringir los Iimites de
velocidad deben formularse con claridad en la ley
y/0 los reglamentos. Pueden consistir, por ejemplo,
en sanciones financieras, pérdida de puntos o la
suspensién del permiso.

Es importante asegurarse de que las leyes que
establecen los limites de velocidad se cumplen
y que se imponen sanciones apropiadas a los
conductores que las infrinjan. Las medidas dirigidas



Recuadro 2.1

Reduccion de la
velocidad alrededor de
algunas escuelas en
Kenya

En el periodo 2011-2014 se puso en prdctica un
proyecto de seguridad escolar en 20 escuelas de
primaria de los subcondados de Naivasha y Thika,
en Kenya. El programa, cuyo principal objetivo era
garantizar que los nifios pudieran realizar de forma
segura sus frayectos de ida y vuelta de la escuela, se cenird en 20 000 escolares vulnerables, el 49% de ellos nifias. Una
evaluacion de referencia que abarcaba desde enero de 2008 hasta julio de 2011 indicaba que en los alrededores de las
escuelas se habian producido 266 casos de fraumatismos, que habian segado las vidas de 38 escolares. Sin embargo,
el riesgo de fraumatismos y defunciones causados por el transito no era el mismo en todas las escuelas; las que se
enconiraban mds cerca de autopistas y vias con mucho fransito conllevaban mds riesgo para los nifos vulnerables. Se
establecieron criterios rigurosos para seleccionar las escuelas con mayor exposicion a estos riesgos. Como resultado, se
seleccionaron 20 escuelas de primaria (10 en Naivasha y ofras 10 en Thika) para que tomaran parte en el proyecto, en
el marco del cual se llevaron a cabo una serie de infervenciones de gran impacto para reducir el riesgo de accidentes de
fransito para los nifios en el frayecto de ida y vuelta de la escuela. Algunas de estas intervenciones fueron la instalacion
de confroles de velocidad alrededor de las escuelas, la mejora de la visibilidad fanfo de los niflos como de los pasos
para peatones, modificaciones del entorno, medidas de supervision en los cruces y actividades de sensibilizacion para
los nifios, maestros y padres. A lo largo de los cuatro afnos que duro el proyecto se obtuvieron resultados positivos y se
exirajeron ensefanzas importantes. El logro mdas destacado fue una reduccion sosfenida de los accidentes de fransito
y las defunciones en los alrededores de las escuelas seleccionadas; por ejemplo, el numero de accidenfes regisiré un
descenso del 37% en Thika y del 49% en Naivasha respecto a las cifras de referencia de cuatro anos atrds. De modo

parecido, el nimero de defunciones descendié un 83% en Naivasha y un 60% en Thika.

Fuente: basado en la referencia (19).

a vigilar el cumplimiento varian en funcién del
contexto y pueden estar automatizadas o no. Los
datos demuestran que los sistemas automatizados
son los més eficaces para reducir la velocidad.
Cabe incluir en esta categoria las camaras de uso
manual, tanto si son fijas como si son méviles, es
decir, si estan instaladas en vehiculos policiales
sin sefales distintivas. La ley no debe contener
disposiciones que limiten la capacidad de la policia
para emplear esta clase de medidas eficaces para
garantizar el cumplimiento.

Construir vias que moderen el transito o
modificarlas con ese fin

Para apoyar el cumplimiento es importante que la
via de transito tenga un trazado « autoexplicativo »,
que fomente y refuerce la velocidad deseada. En las
zonas urbanas, las soluciones de disefio o ingenieria

gue cabe introducir en el disefio de las vias son
concretamente rotondas, embudos, medidas de
moderacion del trénsito, badenes, chicanes y bandas
sonoras, entre otras (20-23). A menudo estas medidas
se refuerzan con limites de velocidad de 30 km/h,
aunque pueden disefiarse para favorecer distintos
niveles de velocidad, seglin convenga. Cada una
de estas medidas puede ejecutarse como una
intervencién separada, aunque lo mas habitual
es ejecutarlas de forma conjunta en el marco de
un plan de moderacién del transito que abarca
toda una zona o corredor. Las medidas adoptadas
pueden ir desde unos cambios menores hasta
modificaciones de calles o incluso de &reas enteras
que impliquen importantes reconstrucciones (23).
En entornos rurales y de vias rapidas urbanas, solo
deben permitirse velocidades superiores cuando los
bordes de las vias son seguros, existen medianas

Componentes e infervenciones prioritarios de Salve VIDAS
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de separacidn, las intersecciones tienen un disefio
adecuado y se separa a los usuarios en funcién de
su velocidad, masa y direccion.

Exigir a los fabricantes de automéviles que
introduzcan nuevas tecnologias

Las tecnologias de adaptacién inteligente de la
velocidad transmiten informacion al vehiculo sobre
los limites de velocidad para ayudar al conductor
a tomar decisiones sobre cuél es la velocidad
adecuada (25). La versién estandar utiliza un mapa
de carreteras digital instalado en el vehiculo en el
que se han codificado los limites de velocidad, en
combinacién con un sistema de posicionamiento
por satélite (3). Los niveles de intervencién del
sistema para controlar la velocidad del vehiculo
pueden ser los siguientes:

» Consultivo: se informa al conductor del limite de
velocidad y se le advierte cuando lo excede.

* Voluntario: el sistema estd conectado a los
controles del vehiculo pero el conductor puede

desactivarlo si quiere y cuando quiere.

» Obligatorio: el sistema no se puede desactivar.

Beneficios que reportan las
soluciones de control de la
velocidad

Un control eficaz de la velocidad permite conseguir
los siguientes resultados:

= reduccién de las defunciones, traumatismos vy
costos socioecondmicos conexos causados por
el transito;

* mejoras en otras esferas de las politicas
medioambientales y de transporte, como
la contaminacién del aire, el consumo de
combustible y la contaminacién sonora;

* mejora de las instalaciones y la calidad del
entorno para los peatones y los ciclistas, que
contribuye a crear comunidades donde es méas
facil vivir; y

* mejoras en las enfermedades no transmisibles
como resultado de que se haga mas ejercicio y
haya menos contaminacion.
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Liderazgo en
seguridad vial

El liderazgo es la capacidad de influir en las
personas o inspirarlas para que alcancen una meta
determinada (26). Una de las responsabilidades
de los lideres es proyectar una imagen de cémo
podria ser el futuro y movilizar las acciones
necesarias para hacerla realidad. Un buen
ejemplo es el de Suecia, que adoptd en 1997 la
« Perspectiva cero » y a lo largo de los afios ha
movilizado acciones e implementado medidas
eficaces (7) hasta lograr una reduccién sustancial
de las victimas mortales causadas por el transito.
Otros paises han adoptado también metas de
« perspectiva u objetivo cero », que parten de la
idea de que la Gnica meta aceptable es que no se
produzca ninguna defuncién o traumatismo grave
por accidente de transito (8).

Movilizar acciones en torno a una perspectiva
es un reto especialmente dificil en el caso de la
seguridad vial, dado el caracter multisectorial de
la cuestién y la diversidad de agentes implicados
(procedentes de ambitos como la salud, el
transporte, las finanzas, la educacion, interior
y/0 la policia) (27). Ademas de los problemas
de coordinacion que plantea la participacion
de diversas partes interesadas, la existencia de
visiones divergentes acerca de cudl es la estrategia
de seguridad vial mas adecuada puede retrasar o,
en el peor de los casos, bloguear la accion. Otros
problemas de liderazgo son la implementacion
desigual de las estrategias de seguridad vial, la
descoordinacion y la falta de promotores de los
cambios de politica (28,29). La calidad del liderazgo
es en si misma uno de los factores que facilita u
obstaculiza la implementacion de medidas de
seguridad vial (27,29, 30).

El liderazgo en seguridad vial no es solo necesario
en los niveles politicos mas altos de los distintos
paises, sino también a otros niveles de la sociedad
y de las politicas de seguridad vial, y es importante
para generar una sensacién de urgencia en torno
al cambio, asi como para sensibilizar y crear
demanda entre las partes interesadas (1).

iderazgo

Componentes e infervenciones prioritarios de Salve VIDAS
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Soluciones

La experiencia acumulada demuestra que las
principales contribuciones del liderazgo consisten
en influir y/o gestionar las funciones y actividades
que se describen a continuacion.

Crear un organismo que lidere la seguridad vial
La coordinacion de los esfuerzos entre los
multiples sectores y partes implicadas en el
ambito de la seguridad vial es esencial para el
éxito (1). En muchos paises, esa funcion recae en
un organismo director que en el mejor de los casos
deberia contar con la autoridad y los recursos
necesarios para coordinar la implementacion de
una estrategia a escala nacional. En algunos paises
esa labor de coordinacidon va a cargo de un Gnico
organismo especialmente designado, mientras que
en otros este organismo se encuentra integrado en
un ministerio (recuadro 2.2).

Por mas que se necesiten organismos directores o
mecanismos de coordinacion, su mera existencia
no conlleva ninguna mejora en la situacion de la
seguridad vial en un pais. Es preciso que estos
organismos cumplan con sus responsabilidades
y dispongan de una financiacién proporcionada

Recuadro 2.3

Ejemplos de estructura
organizativa de los
organismos directores de la
seguridad vial

La Administracion Noruega de las Vias Publicas (NPRA)
es una entidad independiente que coordina la actuacion en
materia de seguridad vial de diferentes secfores y niveles
del Gobierno de Noruega, y esta implicada en la revision
de la legislacion y en la recopilacion y divulgacion de
datos. EI Comité Nacional de Seguridad Vial de Viet Nam
estd integrado en el Ministerio de Transporte y coordina
las politicas de seguridad vial de diferenfes organismos
gubernamentales bajo el liderazgo general del Viceprimer
Ministro, que es tfambién el presidente del Comité.

Fuente: basado en la referencia (24, 33).
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a la escala del problema de la seguridad vial y de
su capacidad de reducir esa carga. El liderazgo en
seguridad vial, ya sea a escala nacional o local,
debe buscar formas de crear una plataforma
para la accion en el ambito de la seguridad vial,
por ejemplo mediante la firma de los principales
acuerdos y convenios de las Naciones Unidas
sobre seguridad vial (31, 32). El liderazgo local, en
colaboracién con las comunidades, también puede
ser una forma eficaz de conseguir resultados.
El liderazgo también es vital para garantizar la
seguridad del parque de vehiculos y dirigir a los
profesionales de la conduccidn. Esencialmente, un
liderazgo eficaz en el ambito de la seguridad vial
debe utilizar y propiciar numerosas oportunidades
a escala local, nacional e internacional para
movilizar iniciativas de politica de seguridad vial.

Elaborar y financiar una estrategia de seguridad
vial

Una estrategia constituye un plan de trabajo de
lo que quiere lograr un pais. Igual que ocurre con
las instituciones, una estrategia no proporciona
soluciones por si sola; hay que implementarla y
apoyarla mediante la aportacién de los recursos
financieros y humanos necesarios para ejecutar
las actividades previstas.
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Evaluar el impacto de las estrategias de
seguridad vial

Es importante evaluar y analizar laimplementacién
de los programas de seguridad vial para determinar
si se estan alcanzando los resultados esperados y
qué ajustes es preciso realizar. Ademas, puede
que sea necesario llevar a cabo evaluaciones
especificas, como por ejemplo nuevos programas
de evaluacién de vehiculos, auditorias y/o
inspecciones de seguridad vial, calificaciones
de seguridad de las vias de transito, revisiones
de las normas relacionadas con el disefio de las
vias, revisiones de los niveles de inversidn en los
organismos de seguridad vial y evaluaciones de |a
atencién de emergencia a escala nacional.

Realizar un seguimiento de la seguridad vial
mediante un fortalecimiento de los sistemas de
datos

No se puede insistir demasiado en la importancia
de disponer de datos sobre las defunciones y
traumatismos causados por el trénsito a fin de
hacer un seguimiento de las tendencias a escala
nacional, ajustar las medidas de prevencion,
evaluar los avances logrados y comparar el nimero
de defunciones causadas por el transito con las
debidas a otras causas (1). Sin embargo, los datos
disponibles sobre las defunciones causadas por
el transito no son fiables en muchos paises. Es
preciso emprender un proceso de armonizaciony
mejora de los datos disponibles sobre el trénsito,
centrado en los siguientes aspectos:

* adoptar una definicién uniforme de lo que es
una defuncidn causada por el transito para que
se use en las bases de datos policiales;

* vincular las fuentes de datos (es decir, los
registros civiles, los datos proporcionados
por las ambulancias, la policia, los hospitales,
las aseguradoras, etc.) para mejorar las
estimaciones oficiales de las defunciones
causadas por el transito;

= ofrecer formacidn a la policia para que pueda
evaluar con precision la gravedad de los
traumatismos y la causa de los accidentes,
teniendo en cuenta todos los aspectos
relacionados con la via, el usuario y el tipo de
vehiculo;

= abordar el problema de la subnotificacién de los
accidentes de transito;

= difundir los datos entre las partes interesadas;

= utilizar los datos disponibles en la planificacién
de las intervenciones; y

» adoptar nuevas tecnologias para fortalecer la
recoleccion y el analisis de datos, cuando sea
posible.

Incrementar el conocimiento y el apoyo del
publico a través de programas de educaciény
campaiias

Hay dos actividades especificas que es preciso
llevar a cabo en el marco de esta estrategia:

* la primera consiste en educar e informar a los
planificadores de politicas, los profesionales y
el publico sobre la importancia de hacer frente
al problema de los traumatismos causados por
el transito; y

* |la segunda consiste en sensibilizar sobre los
factores de riesgo y las medidas de prevencién
en el ambito de la seguridad vial, y poner en
marcha campafias de mercadotecnia social
orientadas a cambiar los comportamientos y las
actitudes.

Los comportamientos seguros de los usuarios de
las vias y la reduccidn de las defunciones causadas
por el transito no dependen Unicamente de los
conocimientos y las capacidades, sino también
del apoyo de la comunidad, de la percepcién de
las vulnerabilidades y riesgos, de las normas y
modelos sociales, de las medidas de ingenieria
y la vigilancia del cumplimiento de las leyes. En
consecuencia, hay que tener presente que la
sensibilizacion sobre los factores de riesgo vy las
medidas de prevencion en materia de seguridad
vial a través de programas de educacidon y
campafias de mercadotecnia social constituye
un complemento de otras medidas mas que una
solucién en si misma (recuadro 2.3).
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Recuadro 2.3

Campanas de
mercadotecnia social en la
Federacion de Rusia

En el periodo 2010-2014 se prepararon y lanzaron
cuatro grandes campanas en las regiones de Lipetskaya
y Ivanovskaya de la Federacion de Rusia, en el marco
de un proyecto de seguridad vial. Las campafas se
centraron en el uso del cinfuron de seguridad, el exceso
de velocidad y el uso de sistemas de refencion infantil,
y estuvieron acompanadas de medidas de vigilancia del
cumplimiento. Una evaluacion mostré una reduccion
sostenida del porcentaje de vehiculos que superaban el
limite de velocidad: del 54,7% (2012) al 40,1% (2013)
en Ivanovskaya Oblast; y del 47,0% (2011) al 26,1%
(2013) en Lipetskaya Oblast. La prevalencia total del
uso del cinturén de seguridad subié del 52,4% (2010)
al 73,5% (2013) entre todos los habitantes de la region
de Lipetskaya, y del 47,5% (2011) al 88,8% (2013)
en la region de Ivanovskaya.

Fuente: basado en las referencias (24, 33).

Beneficios que reportan las
soluciones de liderazgo

Una mejora del liderazgo en seguridad vial permite
conseguir los siguientes resultados:

* desarrollo de una plataforma de gobernanza
desde la que emprender intervenciones
especificas;

* abordar cuestiones sociales y de gobernanza de
alcance mas amplio, como el orden publico, que

inciden en las politicas de seguridad vial;

* impulsar la adopcién de medidas y movilizar a
las partes interesadas;
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mejorar la coordinacion de las politicas de
seguridad vial, garantizando que los diferentes
organismos implicados trabajen de forma
eficiente;

proporcionar marcos y sistemas de rendicidon
de cuentas para garantizar la ejecucion de
intervenciones especificas y el logro de
resultados de las politicas de seguridad vial;

destinar recursos financieros y humanos a las
politicas de seguridad vial; y

sensibilizar acerca de los factores de riesgo
y las medidas de prevencién en el ambito
de la seguridad vial, con el resultado de un
mayor apoyo a las medidas de vigilancia
del cumplimiento y otras intervenciones de
seguridad vial.
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Diseno y mejora de
las infraestructuras

La infraestructura vial ha priorizado
tradicionalmente el transporte motorizado y la
eficiencia econdmica a costa de la seguridad,
sobre todo la de los peatones, los ciclistas y los
motociclistas (34-36). El Global status report on road
safety 2015 (1) mostrd que en 92 paises (de los que
el 49% eran de ingresos altos) se han aplicado
politicas de promocién de los desplazamientos a
piey en bicicleta. Ahora bien, los estudios indican
que estas politicas no van acompafadas de otras
medidas, como un control eficaz de la velocidad
y la creacién de infraestructuras seguras para los
peatones y los ciclistas, con lo que se generan
riesgos que tienen como resultado traumatismos
causados por el trénsito (37).

Una evaluacidn reciente realizada a partir de
mas de 250 000 km de vias de transito de 60
paises pone de manifiesto que las deficiencias de
disefio de las vias son en gran parte responsables
de la carga mundial de traumatismos causados
por el transito (figura 2.2). Més del 50% de las
vias examinadas carecian de infraestructuras
bésicas para que los peatones, los ciclistas, los
motociclistas y los ocupantes de los vehiculos
pudieran moverse con seguridad. Introducir
mejoras en el 10% de vias de mayor riesgo de cada
pais a lo largo de 20 afos, mediante la creacidn
de aceras, barreras de seguridad, carriles para
bicicletas y arcenes pavimentados, podria prevenir
en torno a 3,6 millones de muertes y 40 millones
de traumatismos graves (22).

La composicidn del transito que existe en muchos
paises implica que los peatones y los ciclistas
comparten la via con vehiculos que circulan a gran
velocidad, lo que les obliga a tener que afrontar
situaciones peligrosas y transito rapido (1). La
ausencia en muchas vias de infraestructuras
basicas como aceras, carriles para bicicletas o
motocicletas y cruces seguros con control de
velocidad aumenta el riesgo para todos los
usuarios de la via.

10%
20 anos
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Figura 2.2
Exposicion a infraestructuras viales de riesgo

fi

El 83% de las vias con presencia
de peatones en las que se circula
a 40 km/h o mas no disponen de
aceras.

h O

El 95% de las vias con alta presencia
de motocicletas (>= 20% del total)
en las que se circula a 60 km/h o mas
no disponen de infraestructuras para

motocicletas.

El 47% de las curvas en las que
se circula a 80 km/h o mas tienen
bordes peligrosos.

Fuente: basado en las referencias (8, 22).

Soluciones

La literatura y experiencia disponibles indican
que la seguridad es el principio esencial en la
planificacion, disefio y gestidn de la red vial (34,
8,19, 20). Es importante garantizar que las vias
de transito existentes, las nuevas y los sistemas
de transporte publico cumplen con normas
de seguridad estrictas orientadas a todos sus
usuarios. Una prioridad inmediata es actualizar las
normas de disefio de las vias de transito para evitar
algunas omisiones del pasado y garantizar que las
nuevas vias no contribuyan a causar mas victimas
mortales desde el momento mismo en que se
abren a la circulacidn. La infraestructura existente
debe mejorarse a través del establecimiento de
normas de seguridad adecuadas para todos
los usuarios. A continuacién se resumen las
soluciones especificas para garantizar que la red
vial sea segura para todos sus usuarios.

Proporcionar infraestructuras seguras para
todos los usuarios de las vias de transito

Las aceras separan a los peatones de los vehiculos
de motor vy las bicicletas. Proporcionan un espacio
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El 89% de las vias con presencia
de bicicletas en las que se circula
a 40 km/h o mas no disponen de
infraestructuras para ciclistas.

= )

El 61% de las vias en las que se
circula a 80 km/h o méas son de un
solo carril y carecen de separaciones.

o )

EI 57% de las intersecciones en las que
se circula a 60 km/h o mas no disponen
de rotondas, carriles protegidos para
girar o intercambiadores.

en el que diferentes tipos de peatones pueden
caminar, moverse, correr, jugar, reunirse y hablar.
Para maximizar los beneficios que suponen las
aceras para la seguridad de los peatones, deben
estar presentes en todas las vias de transito,
tanto las nuevas como las ya existentes, en las
que exista una demanda en este sentido o pueda
existir en el futuro, sin excluir las vias de transito
rurales cuando corresponda. Ademas, siempre
que sea pertinente deben disponerse a ambos
lados de la via, no tener interrupciones y resultar
accesibles para todos los peatones, contar con el
debido mantenimiento, tener la anchura adecuada,
rampas en los bordillos y otras infraestructuras
para responder a las necesidades de las personas
que van en silla de ruedas y los peatones con
deficiencias de movilidad o visidn, y estar libres
de obstaculos como farolas y carteles.

Los pasos peatonales sefalizados o marcados
separan a los peatones del tréansito de vehiculos
durante el breve periodo de tiempo que tardan en
cruzar la calle. Los pasos de peatones sefializados
o marcados ayudan a indicar el derecho de
paso del peatdn y el deber de los usuarios de



los vehiculos de motor de ceder el paso a los
peatones en los puntos pertinentes. Los pasos
peatonales marcados se sitlan habitualmente
en intersecciones sefalizadas, asi como en otros
lugares donde suelen cruzar muchos peatones,
como zonas escolares o comerciales. Ahora bien,
deben combinarse con otras mejoras fisicas de
la via que refuercen el cruce y/o reduzcan la
velocidad de los vehiculos (por ejemplo, cruces
en plataformas elevadas y medidas para moderar
el trénsito).

La construccién de bordillos elevados, isletas y
medianas de refugio para los peatones a lo largo
de la via de transito es otra estrategia para reducir
la exposicion de los peatones a los vehiculos de
motor y proporcionarles lugares mas seguros
donde refugiarse al cruzar la calle.

Los puentes peatonales y los pasos subterraneos
consisten en puentes y tlneles que permiten un
flujo ininterrumpido y separado de la circulacién
de vehiculos. Esta medida se utiliza principalmente
en zonas con una alta presencia de peatones o
donde el volumen o la velocidad de los vehiculos
son elevados (por ejemplo, las vias répidas). Para
garantizar la utilizacién de estos pasos deben
tenerse en cuenta las necesidades de accesibilidad
y seguridad. En zonas rurales, ademas, hay que
prever medios para el paso seguro de ganado y
magquinaria agricola.

Abrir carriles para bicicletas y motocicletas

Los carriles para bicicletas y motocicletas permiten
que los ciclistas y motociclistas circulen de forma
separada del trénsito motorizado y se muevan por
un entorno mas seguro que la calzada principal.
Hay que planificar y desarrollar estos elementos
a nivel del conjunto de la red para que no haya
variaciones en su nivel de calidad y seguridad, y
organizar de forma segura las interacciones con
otros vehiculos (por ejemplo en intersecciones
y confluencias de carriles). La seguridad de
los elementos tanto de la calzada como de su
entorno puede mejorarse mediante la aplicacién
de principios de disefio seguro que determinen la
anchura, capacidad, separacién de los usuarios y
tipo de superficie de conformidad con la velocidad
y la funcién de la via.

Aumentar la seguridad de los bordes de las vias
de transito

Las colisiones entre vehiculos y objetos situados
al borde de la via se caracterizan por la gravedad
de los traumatismos resultantes (3). En general,
las intervenciones en las infraestructuras tienen
por objeto ayudar a los conductores a mantenerse
dentro de la via (por ejemplo mejoras en la
superficie de la calzada, sefializacién con lineas y
avisos de las curvas y su dificultad), alertar a los
conductores de que se estan saliendo de la via (por
ejemplo bandas sonoras), mejorar las opciones de
recuperar el control del vehiculo si se sale de la
via (por ejemplo, intervenciones en los arcenes)
o reducir la gravedad del resultado si no lo logra
(por ejemplo, zonas libres de obstaculos, postes
rompibles y guardarrailes).

Disenar intersecciones mas seguras

Las intersecciones van asociadas a tasas elevadas
de colisiones y traumatismos porque contienen
un gran numero de puntos de conflicto entre
peatones, ciclistas, motociclistas y vehiculos
(37). El disefio de infraestructuras mas seguras se
centra habitualmente en reducir la velocidad de
impacto y las potenciales situaciones de conflicto.
Una de las formas mas eficaces de lograr una
disminucion de las defunciones y traumatismos es
introducir rotondas bien disefiadas que reduzcan
las velocidades de aproximaciéon y el dngulo de
impacto potencial a golpes laterales o colisiones
traseras de caracter menos grave.

La introduccién de puentes peatonales y pasos
subterrdneos (intercambiadores a distintos
niveles) son eficaces en relacion con el costo
en lugares donde hay que gestionar grandes
volimenes de transito y existen carriles de
confluencia bien disefiados.

Las intersecciones sefializadas estén disefiadas
para separar el tréansito y evitar potenciales
situaciones de conflicto mediante una separacién
temporal, aunque requieren un cierto nivel de
cumplimiento y discernimiento por parte del
usuario de la via en funcién de los detalles del
disefio del lugar.

Componentes e infervenciones prioritarios de Salve VIDAS
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En el caso de las intersecciones sin control, los
riesgos para todos los usuarios de la via siguen
siendo altos y debe considerarse la posibilidad
de introducir medidas de ingenieria y tecnologia
de bajo costo dirigidas a moderar el transito (por
ejemplo intersecciones con plataformas elevadas,
carriles para girar, control de prioridad, sefiales
de aviso activadas por los vehiculos, reduccién de
velocidad) con el fin de reducir el riesgo en estos
puntos especialmente peligrosos de la red vial.

Separar las vias de acceso de las vias de paso
Planificar el espacio vial para separar las
necesidades del transito de paso y el transporte
de mercancias de los controles de prioridad y
los accesos a zonas residenciales y comerciales
locales supone una contribuciéon importante
a la seguridad y conlleva ademas beneficios
econdmicos y sociales.

Dar prioridad a las personas mediante la
creacion de zonas libres de vehiculos
Histoéricamente se ha dedicado escasa atencion a
los peatones vy ciclistas en el disefio y planificacién
de las vias de trénsito y su entorno construido, por
lo que es preciso resolver estas deficiencias a través
de nuevos disefios y remodelaciones. Las medidas
de apoyo gue se requieren para mejorar la seguridad
de los peatones vy ciclistas pueden estar centradas
especificamente en estas dos modalidades de
transporte o formar parte de politicas mas generales
de transporte y uso del suelo. Existen directrices que
establecen normas especificas para el disefio de
instalaciones destinadas a peatones o ciclistas, con el
fin de ayudar a garantizar la seguridad de los usuarios
mas vulnerables en las vias de nueva construccion
y corregir las deficiencias de las existentes (19-20).
Los diversos materiales de orientacion disponibles,
como Highway capacity manual (5) y Complete streets
(38), pueden adaptarse a las necesidades de cada
emplazamiento.

En general, las politicas de seguridad y las directrices
enrelacion con los peatones y ciclistas deben empezar
por reconocerlos como unos usuarios tan legitimos
de las vias de trénsito como los demas, y promover
la aceptacion de esta idea entre los planificadores,
ingenieros y profesionales encargados de planificar
y gestionar el sistema de transporte vial; promulgar
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y hacer cumplir leyes de trénsito que garanticen la
seguridad de los peatones y ciclistas; promover un
enfoque inclusivo en la planificacion de las nuevas
vias de trénsito y/o la remodelacién de las existentes;
y prestar atencién a las necesidades especificas
de las personas con discapacidades, los nifios y las
personas de edad. Una forma de lograrlo es incluir
a los diferentes grupos de usuarios de las vias, las
comunidades locales y las partes interesadas més
importantes (como los servicios de rescate) en el
proceso de planificacion.

Restringir el transito y la velocidad en zonas
residenciales, comerciales y escolares

La creacion de entornos de velocidad reducida
en zonas residenciales y escolares garantiza la
seguridad de las comunidades que viven en ellas
y apenas tiene repercusién sobre la eficacia del
transporte al tratarse habitualmente de distancias
cortas. Las posibilidades de supervivencia de los
peatones implicados en un accidente se reducen
rapidamente a velocidades superiores a los
30km/h (20 mph), por lo que en zonas residenciales
es prioritario crear calles « autoexplicativas » que
faciliten, alienten y garanticen la circulaciéon a
velocidades més seguras. Esta clase de soluciones
se basan habitualmente en el disefio de las vias
(moderacién del transito, embudos, chicanes,
plataformas elevadas y badenes), la tecnologia
(sefiales méviles de advertencia por exceso
de velocidad), control policial y vigilancia del
cumplimiento de las leyes de transito (cdmaras
detectoras del exceso de velocidad y patrullas
policiales).

Crear rutas mejores y mas seguras para el
transporte publico

La seguridad de los peatones es una de las
principales cuestiones que deben tenerse en
cuenta en el disefio de cualquier sistema de
transporte colectivo, lo que incluye el disefio
de sus rutas y paradas. Priorizar opciones de
transporte publico seguras y eficientes es una
forma de alentar la sustitucion del coche privado
por el transporte publico y los desplazamientos a
pie y en bicicleta. Si se combina el disefio de las
rutas de transporte colectivo y la introduccién
de opciones eficientes de transporte publico con
otras iniciativas de planificacion de los usos del



suelo y de gestion de la demanda de transporte,
como la prestacién de servicios mas cerca de
las zonas residenciales, se pueden reducir la
necesidad y el volumen de los desplazamientos.
En algunos paises, los sistemas de transporte
colectivo pueden ser un peligro en si mismos a
causa de la sobreutilizacion y peligrosidad de
los vehiculos que utilizan, asi como de la falta de
preparaciony el cansancio de sus conductores. En
€s0s casos, una buena gestion de la seguridad del
parque de vehiculos puede servir a un tiempo para
reducir las defunciones causadas por el transito y
fomentar el uso del transporte publico.

Beneficios que reportan las
soluciones de mejora de las
infraestructuras

La mejora de las infraestructuras permite conseguir
los siguientes resultados:

= reduccién de las defunciones, traumatismos y
costos socioeconédmicos conexos causados por
el transito;

* reduccidn de las emisiones cuando las medidas
de mejora de las infraestructuras comprenden
iniciativas de control de la velocidad;

* promocién de los desplazamientos a pie
y en bicicleta, como complemento de otras
estrategias méas generales de lucha contra la
obesidad, reduccion de la carga de enfermedades
no transmisibles, como las cardiopatias y la
diabetes, y mejorar la calidad del aire y la vida
en las ciudades; y

= contribucién a la sustitucion del coche privado
por el transporte publico, asi como a una
reduccién de los desplazamientos innecesarios
mediante la introduccion y mejora de opciones
de transporte publico mas seguras y del disefio
del transporte colectivo, en combinacién con
otras medidas de planificacion del uso del suelo.

Componentes e infervenciones prioritarios de Salve VIDAS
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Normas de seguridad
de los vehiculos

Es probable que el parque mundial de vehiculos de
motor, que supera actualmente los 1000 millones
de unidades, llegue al doble de esa cifra o mas para
el aflo 2030. Sin embargo, el grado de aplicacion
de las normas de seguridad de los vehiculos varia
enormemente de un lugar a otro del mundo, de
suerte que en unos paises y regiones es adecuado
mientras que en otros es escaso o inexistente (1).

Alolargo de las tltimas décadas, la reglamentacion
y la demanda de los consumidores han llevado a
la fabricacién de coches cada vez més seguros en
los paises y regiones de ingresos altos. Muchos
elementos que al principio eran « accesorios » de
seguridad relativamente caros y disponibles solo
en vehiculos de gama alta se han vuelto mucho
mas asequibles y se consideran ahora requisitos
basicos para todos los vehiculos en algunos paises
y regiones. El rdpido proceso de motorizacion
que han seguido los paises y regiones de ingresos
bajos y medios, donde el riesgo de accidentes
de trénsito es mucho mayor y la producciéon de
vehiculos de motor aumenta al mismo ritmo
que el crecimiento econémico, pone de relieve la
necesidad urgente de extender estos requisitos
basicos a nivel mundial.

Es importante garantizar que el disefio de
los vehiculos se ajusta a una serie de normas
reconocidas de seguridad, pero alli donde
no existen estas normas los fabricantes de

automdéviles pueden vender disefios obsoletos que
440 O OO han dejado de ser legales en los paises que cuentan
con una buena reglamentacién. Alternativamente,

los fabricantes de automdviles a menudo retiran
tecnologias que salvan vidas del equipamiento de
serie de sus nuevos modelos cuando los venden
en paises donde la reglamentacién es escasa o
inexistente.

El Foro Mundial de las Naciones Unidas para

la Armonizacién de la Reglamentacidon sobre
US$ -l 43 OOO Vehiculos es el principal organismo responsable
a nivel mundial del desarrollo de normas de

ml ones seguridad internacionales de seguridad para los
vehiculos de motor, y sus reglamentos constituyen
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un marco legal de aplicacién voluntaria por parte
de los Estados Miembros de la ONU. A través
del Foro Mundial, los vehiculos de motor pueden
obtener ahora su aprobacién internacional sin
necesidad de pasar por méas pruebas, siempre que
cumplan con los reglamentos pertinentes de las
Naciones Unidas, que incluyen tanto la resistencia
al impacto (la proteccién que ofrecen cuando
se produce un accidente) como la capacidad de
prevencion de colisiones (su capacidad de evitar
que el accidente se produzca). Algunas de las
normas mas importantes sobre los vehiculos
que ha promovido el Foro Mundial son las siete
que se enumeran a continuacién: cinturones de
seguridad; anclajes de los cinturones de seguridad;
colisidn frontal; colision lateral; control electrdnico
de estabilidad; proteccién de los peatones; vy el
sistema de retencion infantil ISOFIX (39)(figura 2.3).

Un nuevo informe encargado por Global NCAP vy el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) revelé

Figura 2.3

que la aplicacién de las reglamentaciones de la
ONU sobre seguridad de los vehiculos en cuatro
paises clave de América Latina permitiria salvar
40 000 vidas y evitar 400 000 traumatismos
graves de aqui a 2030 (40). Una evaluacion
econdémica indica que estas reducciones en el
numero de victimas podrian suponer un ahorro de
US$ 143 000 millones entre 2016 y 2030.

Soluciones

Los datos probatorios disponibles indican que los
vehiculos que cumplen y superan los requisitos
de las principales normas de seguridad de la ONU
contribuyen de forma importante a evitar los
accidentes de transito y a reducir la probabilidad
de que se produzcan traumatismos graves en caso
de accidente. No obstante, en la actualidad solo
40 paises cumplen con las siete reglamentaciones
prioritarias de seguridad relativas a los cinturones
de seguridad, los anclajes de los cinturones, las

La “Hoja de ruta para unos vehiculos mas seguros en 2020 de Global NCAP

“Hoja de ruta para unos
vehiculos mas seguros
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PRUEBAS DE
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CINTURONES
DE SEGURIDAD
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ELECTRONICO
DE ESTABILIDAD

-

b2}

Control electrénico de
estabilidad n.°140 (GTR. 8)

SEGURIDAD
PEATONAL

=R

ANTIBLOQUEO
DE LA FRENADA

Proteccién del peatén n.°127
(GTR.9)

Antiblogqueo de la frenada
para motocicletas n.° 78
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-
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FRENADO
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nuevos producidos o

importados importados
2018 2020
2018 2020
2018 2020
2018 2020
2018 2020

Muy recomendado Muy recomendado

*O los requisitos nacionales de rendimiento equivalentes, con conformidad efectiva de produccién

Fuente: basado en la referencia (39).
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colisiones frontales, las colisiones laterales, el
control electrénico de seguridad, la proteccion
de los peatones y el sistema de retencidn infantil
ISOFIX (1). En los paises donde se han implantado
ya las normas de la ONU, hay que mantener el
esfuerzo; en los paises que todavia no lo han hecho,
hay una necesidad urgente de implantar dichas
reglamentaciones y velar por su observancia. A
continuacion se resumen los reglamentos clave
para mejorar la seguridad de los vehiculos.

Promulgar y hacer cumplir normas de seguridad
sobre los vehiculos de motor

A continuacién se enumeran siete normas
internacionales cada vez mas aceptadas como los
requisitos minimos para la fabricaciéon/ensamblaje
de un vehiculo:

* Las normas sobre colisiones frontales y
laterales protegen a los ocupantes y garantizan
que los coches resisten el impacto de colisiones
frontales y laterales en pruebas realizadas a
ciertas velocidades.

* El control electrénico de estabilidad impide
derrapar y perder el control en casos de
sobreviraje o subviraje. Es eficaz para reducir el
numero de accidentes y salvar vidas.

* La proteccion de los peatones incluye
parachoques mas blandos y modificaciones de
la parte frontal de los vehiculos (por ejemplo la
eliminacién de estructuras rigidas innecesarias)
que reducen la gravedad del impacto del peatén
con el vehiculo.

* La reglamentacion de los cinturones de
seguridad y sus anclajes garantiza que los
cinturones de seguridad se instalan en los
vehiculos durante el proceso de fabricacion y
ensamblaje y que los anclajes pueden resistir el
impacto que se produce durante un accidente,
para minimizar el riesgo de que los cinturones se
suelten y garantizar que en caso de accidente los
pasajeros pueden ser extraidos de sus asientos
de forma segura.

* Lareglamentacion de los sistemas de retencion
infantil garantiza que en lugar de retener la
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silla infantil con el cinturén de seguridad de los
adultos, el vehiculo va equipado con puntos
de anclaje para el sistema de retencién infantil
ISOFIX, que aseguran los anclajes directamente
en el bastidor del vehiculo.

Promulgar y hacer cumplir reglamentos sobre
sistemas antibloqueo de la frenada y luces de
circulacion diurnas para las motocicletas

Estos sistemas impiden que las ruedas se bloqueen
durante la frenada. Ayudan a los motociclistas a
mantener la estabilidad y el control de la direccién
en una frenada fuerte al permitir que un vehiculo
motorizado de dos ruedas conserve la traccién
con la superficie de la via. En ciertas condiciones
de emergencia, los sistemas antibloqueo de la
frenada ayudan a reducir la distancia de detencién.

Las luces de circulacion durante el dia aumentan
la visibilidad de las motocicletas para los demas
usuarios de las vias, con la consiguiente reduccién
de los accidentes relacionados con la visibilidad.
Los fabricantes pueden desempefiar un papel
importante en la promocién del uso de las luces
de circulacién diurnas mediante la instalacion
de luces automaticas en las motocicletas. Esta
estrategia garantiza que las luces se enciendan
cuando se activa el encendido del motor.

Beneficios que reportan las
soluciones de seguridad de los
vehiculos

El cumplimiento de las normas aprobadas sobre
los vehiculos permite conseguir los siguientes
resultados:

* reduccién de las defunciones, traumatismos y
costos socioecondmicos conexos causados por
el transito; y

= utilizacién de opciones tecnoldgicas emergentes
para garantizar la seguridad de los vehiculos,
como complemento de los esfuerzos centrados
tradicionalmente en la infraestructura, la
legislacion y la vigilancia del cumplimiento.



Vigilancia del
cumplimiento de las
leyes de transito

Los principales factores de riesgo
comportamentales en relacion con los
traumatismos causados por el transito son
conducir bajo los efectos del alcohol, no llevar
casco, no usar el cinturdén de seguridad o los
sistemas de retencidn infantil, y el exceso de
velocidad. El exceso de velocidad y la conduccién
bajo los efectos del alcohol aumentan
sustancialmente el riesgo de sufrir un accidente,
mientras que no usar el cinturén de seguridad,
el casco o los sistemas de retencién infantil
tiene una gran repercusién sobre la gravedad de
las consecuencias de un accidente de transito.
Promulgar leyes que aborden estos factores de
riesgo vy vigilar su cumplimiento es una medida
eficaz para reducir las defunciones causadas por
el transito y los traumatismos asociados (4).

Numerosos paises disponen de leyes que abordan la
conduccidn bajo los efectos del alcohol, el exceso de
velocidad, los cinturones de seguridad, los sistemas
de retencién infantil, los cascos y el uso de teléfonos
moviles, pero estas leyes no se ajustan muchas
veces a las practicas dptimas y no se vela de forma
sistematica por su cumplimiento. Mas de la mitad
de los paises cuenta con leyes satisfactorias sobre
el uso de los cinturones de seguridad, pero solo la
cuarta parte aproximadamente cuenta con leyes
satisfactorias sobre el uso de sistemas de retencidn
infantil, el exceso de velocidad en zonas urbanas y el
uso de cascos de motociclista normalizados; y solo
una quinta parte tiene en vigor leyes satisfactorias
sobre la conduccién bajo los efectos del alcohol (1).
Otro problema que se ha detectado es la falta
o la inadecuacion de los medios para vigilar el
cumplimiento de las leyes de transito, debido
a factores como la falta de voluntad politica, la
limitacion de los recursos financieros y humanos,
la existencia de otras prioridades a nivel nacional y
la corrupcion (1,41-42).

Promulgar leyes de transito es un paso vital, pero
las leyes por si solas no bastan para conseguir
la reduccién esperada de las victimas mortales

millones de
vidas.
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causadas por el transito. Es preciso garantizar
que estas leyes se cumplan y que se impongan
las sanciones adecuadas para disuadir a los
conductores y otros usuarios de las vias de
cometer infracciones de transito o reincidir en
ellas, e incrementar el potencial de las leyes para
salvar vidas (3).

Soluciones

Las investigaciones demuestran que las leyes de
trédnsito basadas en datos probatorios mejoran
el comportamiento de los usuarios de las vias
cuando se introducen y hacen cumplir de forma
eficaz. A continuacién se describe brevemente
esta solucién clave.

Promulgar y hacer cumplir leyes a escala
nacional, local y urbana

Al promulgar nuevas leyes o modificar las
existentes en materia de los principales factores
de riesgo comportamentales, a saber, el exceso
de velocidad, la conduccidn bajo los efectos del
alcohol, el uso del casco de motociclista, el uso del
cinturdn de seguridad y el uso de los sistemas de
retencion infantil, es importante tener en cuenta
los datos probatorios disponibles sobre practicas
optimas (3,4). La figura 2.4 resume cuéles son las
practicas 6ptimas en relacién con los mencionados
factores de riesgo comportamentales. Una ley de
transito que no incorpore estas practicas éptimas
no permitira lograr los objetivos deseados en la
reduccién de las victimas mortales del transito

Figura 2.4

Criterios de practicas dptimas en legislacion vial

Factor de
riesgo
Velocidad

Conduccion
baijo los
efectos del
alcohol

Cascos de
motociclista

Cinturones
de seguridad

Sistemas de
retencion
infantil

Criterios de prdcticas 6ptimas

Ley nacional en
vigor sobre Ia
velocidad

Ley nacional en
vigor sobre la
conduccion bajo
los efectos del
alcohol

Ley nacional en
vigor sobre el
uso del casco de
motociclista

Ley nacional
en vigor sobre
el cinfuron de

Ley nacional

en vigor sobre
los sistemas de
refencion infantil

Limites de
velocidad

Las autoridades
locales tienen

< 50 km/h en vias [competencias

urbanas

La ley sobre la
conduccion bajo
los efectos del
alcohol se basa
en la alcoholemia
(CAS)* o en la
concentracion de
alcohol en el aire
espirado

La ley se aplica a
los conductores
de motocicletas
y a los pasajeros
adulfos

La ley se aplica a
los conductores
y a los pasajeros
de los asientos
delanteros

La ley se basa en
la edad, el peso o
la altura, 0 en una
combinacion de
esos factores

para modificar

los limites de
velocidad fijados a
nivel nacional

Limite de
alcoholemia de
< 0,05 g/dl para
la poblacion
general

La ley se aplica
en todos los tipos
de vias

La ley se aplica
a fodos los
pasajeros de los
asientos traseros

La ley restringe
la posibilidad de
que los nifios
por debajo de
deferminada
edad o estatura
se sienfen en los

Limite de
alcoholemia de

< 0,02 g/dl para
conductores
noveles o jovenes

La ley se aplica
con todos los
tipos de motores

La ley exige que
el casco esté
debidamente
abrochado

La ley exige que el
casco cumpla una
norma nacional o
infernacional

R IO E oIl Nota: *Concentracion de Alcohol en Sangre.

Salve VIDAS — Paquete de medidas técnicas de seguridad vial

Fuente: basado en la referencia (1).




Recuadro 2.4

La reforma de la legislacion
sobre conduccion bajo

los efectos del alcohol en
Jalisco (México)

El estado de Jalisco (México) modificé su legislacion
sobre la conduccion bajo los efectos del alcohol en

noviembre de 2010 para bajar el limite de concentracion de alcohol en la sangre de 0,15 g/dl a 0,05 g/dI (de acuerdo
con las prdcticas optimas reconocidas a nivel internacional), e infrodujo sanciones mds severas por su infraccion. La
ley de 2010 no preveia especificamente el establecimiento de controles aleatorios del consumo de alcohol, que han
demostrado su eficacia para reducir la conduccion bajo los efectos del alcohol. En consecuencia, entre 2010 y 2012
la sociedad civil y las organizaciones infernacionales de seguridad vial mantuvieron contactos con los planificadores
de politicas para promover la infroduccion de reglamentaciones que contemplaran la realizacion de pruebas aleatorias
con el alcoholimetro. El proceso culminé en 2013 con la adopcion por parte del Gobierno Estatal de Jalisco de una
modificacion de la ley de 2010 que preveia formalmente el establecimiento de controles aleatorios del consumo de

alcohol y un profocolo para su ejecucion.

Fuente: basado en la referencia (1).

y la introduccién de cambios positivos en los
comportamientos.

Los paises que emprendan reformas legislativas
en materia de seguridad vial pueden basarse en
los criterios de practicas dptimas que se resumen
en la figura 2.4 para la elaboracién y ejecucion
de leyes satisfactorias en dicho dmbito, aunque
es preciso reconocer que se trata de un ambito
dindmico desde el punto de vista legislativo y
que las practicas 6ptimas evolucionan con
el tiempo. Esto significa que los paises deben
examinar constantemente su legislacion para
revisarlay actualizarla a la luz de los ultimos datos
probatorios disponibles (recuadro 2.4).

Cada vez hay mas datos probatorios disponibles
sobre las intervenciones adecuadas ante factores
de riesgo emergentes como el uso del teléfono
movil, la conduccién bajo los efectos de las drogas
y las bicicletas eléctricas (1, 43-45), y deben tenerse
en cuenta al introducir o modificar la legislacion
pertinente. Las pruebas indican que la distraccion
causada por el hecho de hablar por un teléfono
movil puede afectar a la conduccién de diversas
maneras - entre ellas aumentar el tiempo de reaccidn
(en particular para frenar), limitar la capacidad de
mantenerse en el carril correcto y de conservar la

distancia con el vehiculo que va delante (1) y que
enviar mensajes desde teléfonos inteligentes es
todavia mas problematico. Sin embargo, la relacién
gue pueda existir entre el uso del teléfono movil
y los accidentes de transito es un dato que se
desconoce en muchos paises, ya que no se recopila
sistematicamente cuando se produce un accidente:
solo 47 paises recopilan esta clase de datos en sus
informes policiales ordinarios, mientras que otros 19
llevan a cabo estudios observacionales periddicos
para obtenerlos (1). También se dispone de poca
informacion sobre la eficacia de las intervenciones
para reducir el uso del teléfono mévil mientras
se conduce (1). En consecuencia, varios paises
estan aplicando un enfoque que ha demostrado
su eficacia frente a otros factores importantes de
riesgo de traumatismos causados con el transito. La
legislacion de 138 paises prohibe el uso de teléfonos
méviles manuales durante la conduccién, mientras
que la de otros 31 prohibe tanto el uso de teléfonos
manuales como de equipos de « manos libres ».

La vigilancia del cumplimiento de las leyes de
tréansito debe basarse en datos probatorios y dar
preferencia a los enfoques que han demostrado
su capacidad disuasoria en relacion con los
comportamientos ilegales de los usuarios de las
vias de transito. Por ejemplo, se ha demostrado
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que la aplicacién primaria (que permite detener
y sancionar a los infractores por cualquier
infraccion de transito con independencia de si
han cometido alguna otra infraccion) es més eficaz
que la secundaria (4). Del mismo modo, las pruebas
aleatorias con el alcoholimetro y los controles
automatizados de velocidad han demostrado su
eficacia para reducir las infracciones relacionadas
con la conduccién bajo los efectos del alcohol
y el exceso de velocidad (4). Aunque esté bien
demostrado que las medidas para vigilar el
cumplimiento son cruciales para que las leyes den
resultados, los niveles de vigilancia requeridos para
que produzcan su maximo efecto son a menudo
dificiles de alcanzar y dependen de factores como
la voluntad politica, la disponibilidad de recursos
y las distintas prioridades existentes a escala
nacional. En paises donde la legislacién no ha ido
acompafada en el pasado de medidas para vigilar
su cumplimiento, es posible que se necesiten
niveles de vigilancia especialmente notorios e
intensos para persuadir al publico de que en el
futuro infringir la ley puede conllevar una sancion.

Las estrategias de vigilancia del cumplimiento
deben contar con el apoyo de una buena estrategia
de comunicacion que garantice el respaldo del
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publico y la implicaciéon de las partes interesadas
locales, con el fin de maximizar el cumplimiento y
asegurar que las medidas para vigilarlo se basan
en datos probatorios. Del mismo modo, hay que
adoptar medidas para erradicar la corrupcion
en la vigilancia de la seguridad vial, ya que esta
menoscaba el apoyo publico y la eficacia de la
legislacién. Pueden introducirse sistemas que
incluyan tanto soluciones de alta tecnologia (por
ejemplo, vigilancia a través de cdmaras detectoras)
y politicas de baja tecnologia (capacitacién,
mejorar el profesionalismo policial y contratar a
mas mujeres policia).

Beneficios que reportan las
soluciones de vigilancia del
cumplimiento

Una estricta vigilancia del cumplimiento permite
conseguir los siguientes resultados:

* reduccién de las defunciones, traumatismos y
costos socioecondmicos conexos causados por

el transito; y

* mejora del cumplimiento de las leyes de transito.




Supervivencia tras
un accidente

La atencién traumatoldgica depende enormemente
del tiempo: un retraso de unos minutos puede
marcar la diferencia entre la vida y la muerte. La
tasa de letalidad de los traumatismos graves es
mucho mas alta en los paises de ingresos bajos
y medios que en los paises de ingresos altos, que
cuentan con sistemas de atencion de emergencia
bien desarrollados. Hay poca literatura sobre
qué componentes de la atencién de emergencia
influyen mas en estas diferencias de resultado,
pero estudios realizados a partir de modelos
indican que mas de un tercio de las muertes
causadas por traumatismos a escala mundial
podrian evitarse si los resultados en los paises de
ingresos bajos y medios se acercaran a los que se
obtienen en los paises de ingresos altos.

La prestaciéon oportuna de la atencidn de
emergencia salva vidas y reduce las discapacidades,
pero hay una gran disparidad de acceso a la
atencién de emergencia en el mundo. Si los paises
de ingresos bajos y medios tuvieran las mismas
tasas de letalidad derivada de traumatismos
graves que los paises de ingresos altos, se podrian
evitar cada afio 500 000 defunciones causadas
por el transito (46).

Soluciones

Los datos probatorios disponibles indican que
algunas de las soluciones clave consisten en crear
sistemas organizados e integrados de atencion de
emergencia prehospitalaria y en centros de salud;
proporcionar formacién en atencién basica de
emergencia a todos los dispensadores directos
de atencién; y promover la formacion de grupos
de respuesta inicial que carecen de conocimientos
técnicos (figura 2.5).

Crear sistemas organizados e integrados de
atencion de emergencia prehospitalaria y en
centros de salud

La prevencion de los accidentes de transito es
el principal objetivo de la seguridad vial, a pesar
de lo cual los accidentes siguen ocurriendo y

500 000
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cobrandose vidas en todos los paises. Una
atencién de emergencia oportuna y eficaz es
un componente esencial de un sistema seguro
y puede mitigar las consecuencias cuando se
produce un accidente, de suerte que se reduzcan
las defunciones y las discapacidades causadas por
traumatismos.

Una atencidn eficaz de emergencia comienza en
el lugar donde se produce el traumatismo, con
las acciones de las personas que lo presencian,
prosigue con la atencién prehospitalaria y el
transporte, y termina con los servicios que se
prestan en centros de salud. Se deben tratar los
siguientes aspectos basicos:

* Garantizar el acceso a la atencion de
emergencia. La atencién de emergencia es un
componente esencial de la cobertura sanitaria
universal. Hay que abordar principalmente dos
cuestiones: imponer por ley el acceso universal
a atencion de emergencia gratuita en el punto de
atencion; e integrar explicitamente la atencion
de emergencia prehospitalaria y en centros de
salud en los planes estratégicos nacionales de
salud y en los planes nacionales de financiacién
de la sanidad a través de mecanismos de pago
anticipado.

» Garantizar los principales componentes
estructurales de la atencion prehospitalaria.
Se ha demostrado que hasta la mitad de las
defunciones de las personas con traumatismos
graves se producen antes de llegar al centro
de salud, aunque hay sistemas muy sencillos
y econémicos de atencién prehospitalaria que
pueden salvar vidas. Los elementos clave son un
numero de acceso Unico para llamar al sistema
de atencién de emergencia, un mecanismo
para coordinar de forma centralizada el
envio de ambulancias y dispensadores, y un
sistema de asignacion de centros de atencién
traumatoldgica que garantice que las victimas
sean llevadas directamente a centros dotados
de medios para atender sus necesidades de
tratamiento.
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« Establecer un paquete basico de servicios
médicos de emergencia para cada nivel del
sistema de salud. En todos los niveles del
sistema de atencidn de salud se reciben casos de
personas con traumatismos. El establecimiento
de unas normas basicas para que se preste una
atencién de emergencia adecuada en todos
los centros de salud garantiza el oportuno
reconocimiento, reanimacién y envio de los
pacientes con traumatismos.

« Establecer un organismo director a escala
nacional (como una direccién ministerial)
con autoridad para coordinar la atencion de
emergencia prehospitalaria y en los centros
de salud. Una atencion de emergencia eficaz
requiere un conjunto de elementos organicos,
logisticos y clinicos, asi como un enfoque
integrado que garantice la prestacion mas
eficaz posible de los servicios en funcién de los
recursos disponibles.

* Realizar una evaluacion normalizada de ambito
nacional del sistema de atencion de emergencia
(utilizando por ejemplo el instrumento de la
OMS de evaluacion del sistema de atencién
de emergencia, u otros similares) acompafada
del desarrollo de un plan de accién. La OMS ha
establecido una serie de normas basadas en
el consenso sobre las funciones esenciales de
los sistemas de atencién de emergencia y una
herramienta de evaluacién asociada para uso de
los paises. Incluso en sistemas bien dotados de
recursos siguen existiendo carencias organicas,
de equipo y de gobernanza que cuestan vidas.
Una evaluacion normalizada garantiza el examen
de las funciones basicas del sistema y ayuda
a definir un conjunto de medidas prioritarias
viables y de gran impacto.

Proporcionar formacién en atencion basica de
emergencia a los equipos de respuesta a los
accidentes

Buena parte de la atencidn de emergencia que se
presta en todo el mundo va a cargo de personas
gue no son especialistas. Unas sencillas iniciativas
de formacién (por ejemplo, el curso de atencion
basica de emergencia de la OMS) promueven un



enfoque coherente de la atencién a los pacientes
con traumatismos y mejoran el reconocimiento
temprano de afecciones que suponen un riesgo
para la vida.

Promover la formacién de grupos de respuesta
inicial de la comunidad

Proporcionar una formacidon sistemética a
determinados grupos de personas que carecen
de conocimientos técnicos puede aumentar
enormemente las opciones de acceso oportuno
a intervenciones simples que pueden salvar
vidas, sobre todo en areas donde los servicios
prehospitalarios son limitados y/o los tiempos
de respuesta son largos. Entre los grupos de
mayor impacto figuran los equipos no médicos
de respuesta de emergencia, como la policia y los
bomberos, y otros grupos cuya ocupacion los sitta
con frecuencia en el escenario de los accidentes
de transito: por ejemplo los conductores
profesionales, como los conductores de taxis y de
vehiculos de transporte publico.

Beneficios que reportan las
soluciones de supervivencia

La mejora de la atencién traumatolégica permite
conseguir los siguientes resultados:

= reduccidn de las defunciones y discapacidades
debidas a traumatismos por accidentes de
transito;

* reduccion de los costos socioecondmicos
conexos para los paises, las familias y las
personas;

* una utilizacién mas eficiente y eficaz de los
recursos de atencién de salud existentes a todos
los niveles del sistema; y

* una mayor capacidad de atencién de emergencia
y resiliencia del sistema para mantener
la prestacion del servicio aun en casos de
accidentes con multiples victimas.

Componentes e infervenciones prioritarios de Salve VIDAS
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Conseguir que el
paquete funcione

Las circunstancias concretas de la implementacién de
las politicas de seguridad vial varian de un pais a otro (3),
aligual que la capacidad de los gobiernos locales y los
decisores de los distintos paises para disefiar y ejecutar
medidas de seguridad vial. Este paquete técnico no
es una solucién de validez universal sino una guia
para orientar el proceso de toma de decisiones sobre
respuestas normativas en materia de seguridad vial
con miras a alcanzar las metas 3.6 y 11.2 de los ODS.
En consecuencia, no se puede ejecutar Salve VIDAS sin
tener en cuenta el contexto de politicas y la capacidad
a escala nacional y local (véase el recuadro 3.1).

Para conseguir una reduccién de las defunciones y
traumatismos causados por el transito hay que adoptar
medidas simultdneamente a escala nacional y local
en los distintos componentes del paquete de medidas
técnicas de Salve VIDAS. Como cabe esperar en
cualquier esfuerzo que pretenda impulsar cambios,
es importante que los usuarios de este paquete
técnico tengan presente que deben ser innovadores
y estratégicos (47). Los decisores y profesionales en
materia de seguridad vial deben adaptar continuamente
su enfoque de la politica de seguridad vial y hacer uso de
este paquete técnico al tiempo que tratan de aprovechar
las oportunidades que se abren en sus respectivos
contextos nacionales y locales. En esta seccidn se
exponen una serie de consideraciones practicas que los
decisores y profesionales en materia de seguridad vial
pueden tener en cuenta cuando recurran al paquete de
Salve VIDAS para fortalecer las politicas de seguridad
vial de su pais.




Sepa cual es la situacion
actual

Los paises pueden llevar afios implementando
medidas de seguridad vial, pero siempre queda
margen para la mejora e incluso para la innovacion
en aspectos técnicos e institucionales de las
politicas de seguridad vial. Por esta razén es
necesario que los profesionales en este dmbito
lleven a cabo una evaluacién situacional para
determinar:

* la dimension del problema de los traumatismos
causados por el transito;

* los principales factores de riesgo;
* |a eficacia de las medidas de intervencion;

* laeficiencia de las instituciones responsables de
las politicas de seguridad vial; y

* la disponibilidad de datos sobre traumatismos
causados por el transito.

Hay que realizar esta evaluacion de forma
periddica para saber cual es la situacion del
pais en relacion con el desarrollo y ejecucion
de politicas de seguridad vial. Puede utilizarse
una herramienta de evaluacién adecuada para
generar informacidn que permita responder a las
siguientes preguntas: icual es la magnitud del
problema de los traumatismos causados por el
trédnsito en mi pais? éCudles son las principales
esferas de problemas que es preciso abordar?
¢Qué lagunas hay en la ejecucién de las politicas
actuales de seguridad vial?

En el apéndice se presenta un instrumento que
puede servir para evaluar la situacién de un pais
o alguna de sus regiones en materia de seguridad
vial. El instrumento esta disefiado para evaluar
la situacién de la seguridad vial en general, pero
también hay instrumentos que permiten evaluar
y ejecutar aspectos especificos, como el control
de la velocidad (48), el disefio de las vias (19-22),
las auditorias de seguridad vial (49), la adquisicién
de vehiculos, el cumplimiento de las normas de
seguridad de los vehiculos (50), la gestién de la
seguridad del parque de vehiculos (50), la atencidon
de emergencia (51) y la legislacién (52).

Defina cual quiere que sea
la situacion en los proximos
cinco anos y mas adelante

Para conseguir reducciones sostenidas en los
traumatismos causados por el trénsito hace falta
que los decisores y profesionales tengan una
perspectiva y una estrategia a largo plazo para la
seguridad vial en su pais, y definan los objetivos
gue quieren conseguir en el marco temporal fijado
para la estrategia. Una estrategia de seguridad vial
debe abarcar los siguientes elementos (53, 54):

* Una perspectiva. La perspectiva determina cual
es la meta uUltima de la estrategia. Al formular
la perspectiva se deben tener en cuenta
los diferentes puntos de vista de las partes
interesadas y buscar el consenso entre todas.
También debe ser una declaracion simple y que
proyecte una imagen del resultado y el futuro
que se desean.

Conseguir que el paquete funcione
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Recuadro 3.1

Salve VIDAS y los ninos

Las intervenciones que figuran en el paquete de medidas técnicas de Salve VIDAS se aplican a fodos los grupos de
edad, pero es preciso poner un énfasis especial en los nifos por su vulnerabilidad ante el transito. Mds de 500 nifos
de menos de 18 anos mueren cada dia en las vias de transito de fodo el mundo y miles mds sufren fraumatismos. Los
fraumatismos causados por el transito son una de las principales causas de defuncion para los nifios en su segunda
década de vida, y la inmensa mayoria (95%) de las victimas mortales infantiles por esta causa se producen en paises
de ingresos bajos y medios (55).

Las limifaciones propias del nivel de desarrollo fisico, cognifivo y social de los nifios hacen que estén mds expuestos a
los riesgos derivados del transito que los adulfos: fisicamente, los nifios tienden a ser mds vulnerables a fraumatismos
craneoencefdlicos graves que los adultos; pueden tener mds dificultades para interpretar imagenes y sonidos que influyen
en los juicios relativos a la proximidad, velocidad y direccion de los vehiculos en movimiento; y a medida que se hacen
mayores, los adolescenfes pueden ser mds propensos a asumir riesgos (55). Ademas de contribuir a las mefas de seguridad
vial de los ODS, garantizar un desplazamiento seguro a la escuela fambién confribuye a ofras prioridades bdsicas de
los ODS, como el acceso a la educacion y la erradicacion de la pobreza (56). Eso convierte a su vez la profeccion de los
nifos en las vias de frdnsifo en una exigencia de acuerdo con la Convencién sobre los Derechos del Nifio (57).

Una politica orientada a proporcionar una profeccion eficaz a los nifios en las vias de frdnsito también debe fortalecer
la proteccion de todos los usuarios vulnerables de las vias y de la poblacién en general. Las intervenciones ceniradas
en los ninos deben ser un aspecto clave de los seis elementos del paquete de Salve VIDAS:

Control de la velocidad

Las zonas de velocidad reducida (limite de 30 km/h), sobre todo las que estan alrededor de las escuelas, han demostrado
ser eficaces para profeger a los nifios y reducir los fraumatismos causados por el fransito (568). Es posible que su
infroduccion requiera aplicar soluciones de diseno vial (embudos, moderacion del fransifo, badenes, cruces sefializados,
efc.) en las zonas residenciales, asi como en los alrededores de las escuelas, donde hay una gran presencia de nifios
peatones. También ha demostrado ser eficaz vigilar el cumplimiento de los limites de velocidad con medidas como
camaras defectoras del exceso de velocidad en zonas con alta presencia de nifios peatones y de transito.

Liderazgo en seguridad vial

Los paises que han logrado reducir los fraumatismos causados por el frénsito entre los nifios han comenzado por mejorar
la recopilacion de datos, con el fin de poder desarrollar politicas eficaces y enfocar sus infervenciones. Es fundamental
llevar a cabo actividades como desglosar los datos por edades y recopilar informacion que permita detectar zonas de
alfo riesgo donde los nifios se encuentran expuestos a transifo de alta velocidad y faltan infraestructuras seguras. La
colaboracion y la creacion de coaliciones entre instituciones y partes interesadas, asi como entre diversos sectores (por
ejemplo la educacion, la salud, el gobierno local, el fransporte y la policia), también es vital para mejorar la proteccion
de los nifios en las vias de fransito. Implicar a las escuelas y los estudiantes en la foma de decisiones relativas a la
seguridad vial ha demostrado ser un enfoque eficaz.

La supervision es especialmente importante para proteger a 10s nifios en las vias de transito, sobre todo en comunidades
pobres y enfornos viales complejos y peligrosos. Los padres, maestros y cuidadores pueden desempenar un papel
importante en este dmbito a fravés de programas de educacion y supervision, cuya eficacia serd mucho mayor si se
aplican de forma complementaria con otras intervenciones clave, como las relativas a la velocidad y las infraestructuras
seguras. Las alianzas enire las comunidades locales, las escuelas y la policia para poner en marcha iniciativas de
patrullas escolares y pedibuses pueden ser eficaces, sobre todo cuando los padres se encuentran en el frabajo y no
pueden vigilar a los ninos.

Disefio y mejora de las infraestructuras

La introduccion de infraestructuras seguras (aceras, pasos de peatones, medidas para moderar el transito, badenes, eic.)
debe ser una prioridad para proteger a los nifios en el frayecto a la escuela (59). El entorno construido de las escuelas
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y las zonas residenciales con una alta densidad de poblacion debe disefiarse o remodelarse con miras a priorizar d
los peatones vy ciclistas, como parte de las polificas de promocion de la salud infantil y el control de la obesidad. Las
infraestructuras orienfadas a moderar el transito, en combinacion con medidas de vigilancia del exceso de velocidad,
pueden ser eficaces para crear zonas de velocidad reducida en los alrededores de las escuelas.

Normas de seguridad de los vehiculos

Para mejorar la seguridad de los pasajeros infantiles en los vehiculos, los paises deben aplicar las reglamentaciones
minimas de seguridad de las Naciones Unidas a los vehiculos nuevos y exigir la infroduccion de medidas como los
sistemas de retencién infantil ISOFIX. Los programas de evaluacion de vehiculos nuevos pueden fomentar la sensibilizacion
de los consumidores y la demanda de normas mds estrictas de seguridad orientadas a fodos los ocupantes del vehiculo,
incluidos los ninos.

Vigilancia del cumplimiento de las leyes de transito

En muchos paises es preciso fortalecer y hacer cumplir la legislacion que protege a los nifios en las vias de fransito: en
muchos casos hay que mejorar las leyes sobre el uso de sistemas de retencion infantil; en lugares donde las motocicletas
son el principal medio de fransporte familiar, se requieren leyes sobre el uso del casco que tengan en cuenta a los
pasajeros infantiles ademds de los adulfos; a menudo hacen falta leyes y reglamentos que garanticen el uso de cinturones
de seguridad en los autobuses escolares y la seguridad de los vehiculos escolares en general; por Ultimo, es vital velar
por la observancia de la legislacion relativa al control de la velocidad y la conduccion bajo los efectos del alcohol. Las
estrategias de comunicacion y mercadotecnia social ceniradas en la necesidad de proteger a los nifios son a menudo
un medio eficaz para promover el apoyo publico a la vigilancia del cumplimiento de la seguridad vial.

Supervivencia tras un accidente

Se necesitan medios de respuesta tfraumatoldgica capaces de atender las necesidades de los nifios. Las medidas para
lograrlo abarcan la formacién de los maestros y los conductores de vehiculos escolares en la aplicacion de técnicas
seguras y rapidas para estabilizar los fraumatismos; la dotacion de los vehiculos de emergencia con equipo y suministros
médicos de famafio adecuado para los nifios; y la mejora de los servicios de rehabilifacion especializados en pediatria (51).

Conseguir que el paquete funcione
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* Un problema bien definido. La principal finalidad

de una evaluacidén situacional es brindar un
panorama completo de la situacién de la
seguridad vial a escala nacional y local. Sobre
la base de esta evaluacion, se debe elaborar
una estrategia de seguridad vial que defina con
claridad el problema que se pretende abordar,
centrédndose en las cuestiones y soluciones mas
importantes.

Objetivos claros. La estrategia puede ser
integral y abordar un amplio abanico de factores
de riesgo, o puede partir de un enfoque mas
focalizado y centrarse en un conjunto de
objetivos muy concretos. Los objetivos deben
ser claros y fijar un resultado cuantificable en
un plazo de tiempo determinado. Conviene que
los objetivos sean SMART (acrénimo inglés
de especificos, mensurables, alcanzables,
pertinentes y sujetos a plazo). Asimismo, deben
estar basados en datos probatorios, obtenidos
tanto de la evaluacién situacional como de
la documentacion disponible. Los objetivos
deben contemplar reducciones en el nimero
de defunciones y traumatismos, asi como
disminuciones de otros riesgos que puedan
derivarse de la mejora de las condiciones de las
vias de transito. Es deseable establecer objetivos
a corto, medio y largo plazo.

Metas realistas. Las metas especifican las
mejoras previstas en un determinado periodo
de tiempo, y se ha comprobado que fijar
metas fortalece el compromiso con la mejora
de la seguridad vial. Las metas proporcionan
referencias que permiten el avance hacia el logro
de los objetivos. Mejoran el aprovechamiento
de los recursos y la gestiéon de los programas
de seguridad vial, al dar ocasién para ajustar
las actividades durante el proceso y de este
modo aumentar la probabilidad de alcanzar
los objetivos marcados. Las metas pueden
fijarse en base a los objetivos de la estrategia
nacional o local de seguridad vial y/o en base ala
experiencia histérica de los resultados obtenidos
con la ejecucién de medidas de seguridad vial.
Es importante que los paises establezcan metas
tan concretas, realistas y cuantificadas como
les sea posible. Conviene que antes de fijarlas
se mantengan consultas con los organismos
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gubernamentales responsables de adoptar
medidas en materia de seguridad vial. Hay que
indicar y/o recopilar datos de referencia para
las metas. En ocasiones puede ser oportuno
establecer metas ambiciosas, por ejemplo para
fomentar que el publico tome conciencia del
problema de la seguridad vial y aumentar de este
modo la presion sobre las partes interesadas
para que redoblen sus esfuerzos.

Indicadores de desempeiio. Los indicadores de
desempefio sirven para medir el avance haciala
consecucion de los objetivos. Indican cambios
y mejoras respecto a las condiciones de partida
que se quieren corregir: por ejemplo, el nUmero
de defunciones y traumatismos causados por
el trénsito, o la cantidad de fondos destinados
a la seguridad vial. Estos indicadores ayudan a
definir las principales actividades, productos
y efectos de la estrategia de seguridad vial.
Cada indicador de desempefio debe contar con
metas especificas, de caracter cuantitativo o
cualitativo.

Un calendario y unos hitos realistas. Una
estrategia necesita fijar un calendario para
la ejecuciéon de las diferentes actividades
y una serie de hitos para medir los avances.
No obstante, se requiere cierta flexibilidad
para ajustar los plazos cuando sea necesario
en funcién de los cambios que puedan surgir
durante la ejecucion.

Recursos adecuados. El éxito en la ejecucion
de la estrategia depende de una adecuada
asignacién de los recursos. Es preciso que la
estrategia determine y, siempre que sea posible,
asigne los fondos que corresponden a cada
componente. Los recursos pueden proceder
de la reasignacion de fondos existentes o de la
movilizacion de nuevos fondos a escala local,
nacional y/o internacional.

Un sistema de seguimiento y evaluacion. La
evaluacion continua de los avances logrados
requiere establecer un sistema de seguimiento
y evaluacion que incorpore indicadores de
desempefio y metas. Conviene que el plan
especifique los métodos de recopilacién de
datos y anaélisis, los canales de difusion y un



marco para ajustar las actividades de seguridad
peatonal en funcién de los resultados.

* Sostenibilidad. Ademas de estudiar las
prioridades inmediatas de asignacion de
recursos, la estrategia serd mucho mas
eficaz si integra mecanismos que garanticen
el mantenimiento de un nivel adecuado de
financiacién. La demanda publica de seguridad
vial puede ejercer presion sobre los politicos
y funcionarios publicos para que asuman un
compromiso politico y financiero a largo plazo,
lo que puede fortalecer a su vez la sostenibilidad
de la estrategia. En consecuencia, la estrategia
podria incluir algunos indicadores para medir la
demanda publica de seguridad vial y la respuesta
gubernamental.

El proceso de elaboracion de una estrategia
nacional o local debe contar con un alto grado
de implicacién de las partes interesadas a escala
nacional, de suerte que todos los sectores
pertinentes - la salud, el transporte, la policia y
los organismos no gubernamentales - participen
en una estrategia basada a su vez en los mejores
datos probatorios disponibles.

Al considerar la posibilidad de utilizar el paquete
de medidas técnicas de Salve VIDAS, es preciso
que usted se plantee algunas preguntas clave:

» {Qué meta ha fijado a escala nacional o local
para reducir las victimas mortales causadas por
el transito?

* (Qué medidas prioritarias adoptard para
alcanzar su meta?

= (Necesita desarrollar o revisar su estrategia
nacional y local de seguridad vial?

Determine el modo de
alcanzar su meta

Para alcanzar las metas y objetivos fijados
en su estrategia de seguridad vial nacional y
local, es preciso organizar y ejecutar una serie
de actividades, que a su vez deben debatirse y
acordarse entre diferentes organismos. Cuando se

han determinado las principales actividades que
se requieren para alcanzar un objetivo, hay que
estudiarlas detalladamente y por separado con el
fin determinar las medidas y acciones necesarias
para ejecutarlas (53).

Al considerar la posibilidad de utilizar el paquete
de medidas técnicas de Salve VIDAS, es preciso
que usted se plantee algunas preguntas mas:

* {Qué medidas clave adoptara y cuando tiene
previsto alcanzar las metas 3.6 y 11.2 de los ODS
a escala nacional y local?

* {Qué paquetes de medidas técnicas Salve
VIDAS ha desarrollado a escala nacional y local?

» ¢Qué enfoques de seguimiento y evaluacion ha
creado?

* {Qué recursos humanos y financieros ha
destinado al logro de las metas 3.6 y 11.2 de los
ODS a escala nacional y local?

Adopte medidas practicas
para avanzar hacia su meta

A pesar de laimportancia que tiene elaborar un plan
de seguridad vial de calidad, este no llevara a los
resultados esperados si no llega a ejecutarse. Por
lo tanto, también es importante poner en marcha
la ejecucidn de las intervenciones prioritarias del
paquete de medidas técnicas de Salve VIDAS a
escala nacional y local. Puede empezar con un
numero reducido de intervenciones Unicamente,
pero alargar el proceso en el tiempo e ir ampliando
de forma progresiva el abanico de medidas en
ejecucion.

Un buen ejemplo de un pais que empezé a aplicar
medidas practicas es el de Francia, donde la politica
de seguridad vial recuperd el protagonismo y se
convirtié en una de las tres prioridades basicas
con la llegada al poder de un nuevo Gobierno
en 2002 (28). Bajo su impulso se intensificé la
ejecuciéon de medidas de seguridad vial como
la vigilancia del cumplimiento de las leyes de
transito, y las instituciones responsables de la
politica de seguridad vial dieron una orientacién

Conseguir que el paquete funcione
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mas estratégica a sus actividades de planificacién,
que incluian la organizacion de consultas entre
las partes interesadas y el fortalecimiento de las
competencias y las iniciativas a escala local. No
obstante, al lado de este ejemplo de liderazgo
politico activo en las politicas de seguridad vial,
hay otros casos en los que este se halla totalmente
ausente.

Siga y evalue la ejecucion
de su estrategia

La evaluacion es un componente fundamental de
las intervenciones de seguridad vial. Debidamente
puesta en practica, una evaluacion a fondo permite
comprobar la eficacia del programa y valorar si
se estan alcanzando los resultados deseados.
Facilita el reconocimiento de los éxitos logrados
asi como de los obstaculos encontrados, y
proporciona orientaciones sobre los ajustes que
deben realizarse para que los programas alcancen
sus metas. Los resultados de las evaluaciones
son una herramienta esencial para las instancias
decisorias que toman parte en los programas de
seguridad vial, y también aportan material para
la difusion y el desarrollo de ideas e iniciativas,
ademas de contribuir al acervo internacional de
conocimientos.

Puede haber variaciones en la forma concreta que
tienen los distintos organismos de planificar, elegir
los métodos de evaluacién y difundir los resultados,
pero los principios bésicos que deben tenerse
presentes en la evaluacién de los programas de
seguridad vial son siempre los mismos (53):

* Planifique la evaluacion. Se trata de garantizar
la inclusion de medidas de seguimiento y
evaluacién en todos los planes, estrategias o
intervenciones de seguridad vial, ya sea a escala
nacional o local. Es mejor planificar la evaluacion
desde el principio que hacerlo una vez iniciada
la ejecucion. Determinar los objetivos que
persigue la evaluacién, el tipo de evaluacion y los
indicadores que deben adoptarse durante la fase
de planificacion de un programa redundaréa en
una mejora de la calidad final de la evaluacion.

Salve VIDAS — Paquete de medidas técnicas de seguridad vial

* Determine las actividades de seguimiento y
evaluacién que se llevan a cabo actualmente
en el contexto en que se encuentra usted, asi
como los organismos responsables de dichas
actividades. Este ejercicio ayuda a detectar
datos pertinentes disponibles y crear alianzas
con los organismos responsables de cara al
seguimiento y la evaluacién. Conviene recopilar
datos de referencia a partir de las encuestas y
bases de datos existentes, cuando las haya.

* Determine los indicadores adecuados para
el seguimiento de los procesos, productos
e impactos. Se recomienda que examine su
estrategia nacional y local, en la que usted
determind los indicadores para los que debian
recopilarse datos de cara al seguimiento y
evaluacion de los avances en la ejecucion del
paquete.

* Lleve a cabo la evaluacién de manera
sistematica, de acuerdo con lo planeado.
Una vez concretados el disefio y los métodos
adecuados para la evaluacion -la unidad de
analisis, la poblacidn, la muestra y los métodos
de recopilacién y andlisis de los datos-, cifiase a
esos métodos al realizar la evaluacién. Los datos
necesarios para la evaluacién pueden obtenerse
examinando las bases de datos existentes,
realizando encuestas, observaciones, pruebas
de alcoholemia a conductores y peatones,
auditorias de seguridad vial y evaluaciones de
la percepcién. Muchos de los métodos que se
han empleado para la evaluaciéon situacional
también son aplicables en este caso.

Una vez obtenidos los resultados de la evaluacion,
es preciso darlos a conocer y que se abra un debate
entorno a ellos en el que tomen parte el equipo del
programa, los departamentos gubernamentales
pertinentes, los promotores de las iniciativas de
seguridad vial y miembros del publico, con el fin
de determinar qué se debe mejorar y qué se debe
evitar en el programa para conseguir una mejora
de la seguridad vial a escala nacional y local.
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Conclusioén

Los datos cientificos sobre la incidencia de los
traumatismos causados por el transito, los factores de
riesgo y las intervenciones eficaces para prevenirlos
estan razonablemente bien documentados y son
de facil acceso. Igual que ocurre en otras esferas de
politica, sin embargo, dicho conocimiento no puede
propiciar por si solo un cambio en la situacion de
la seguridad vial (60); el auténtico reto consiste en
encontrar el modo de convertir esos conocimientos en
soluciones sostenibles en diferentes contextos. Los datos
probatorios que se aportan en el paquete de medidas
técnicas de Salve VIDAS son esenciales, igual que lo es
la inclusidon de metas de seguridad vial y seguridad en
el transporte en los Objetivos de Desarrollo Sostenible,
pero lo que verdaderamente importa es saber aprovechar
las oportunidades y responder a los desafios que se
presentan en los diferentes contextos normativos. Los
usuarios de este paquete de medidas deben reflexionar,
por tanto, sobre cual es el mejor modo de actuar y
adoptar medidas practicas que repercutan en una mejora
de la seguridad vial y de la situacion del transporte a
escala local, nacional, regional e internacional.

Los cambios en la esfera de la seguridad vial, al igual
que en otras esferas de politica, toman la forma en
general de un proceso progresivo e iterativo que
requiere constantemente la introduccién de mejoras
e innovaciones en las soluciones que se resumen en el
presente paquete de medidas técnicas. Si Salve VIDAS
aspira a ser algo mas que un documento como tantos
otros sobre seguridad vial, es preciso que sus usuarios
comprendan que la mejora de las politicas de seguridad
vial no es una cuestién que pueda resolverse de una sola
vez, sino que es el horizonte de una accién colectiva a
largo plazo. Comprenderlo significa tomar la metas de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible como el inicio de
un viaje hacia un cambio en las politicas de seguridad
vial, un viaje que debe hacer su propio recorrido a escala
tanto nacional como local.
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Apéndice

Ejecucion de las politicas de seguridad vial

Instrumento de evaluacion para los paises

Introduccion

Mejorar la situacion de la seguridad vial en diferentes paises requiere un esfuerzo sostenido a lo largo de
un periodo de tiempo. Un pais o alguna de sus regiones pueden comenzar por implementar un nimero
reducido de medidas en los emplazamientos de maximo riesgo e ir incrementando la cobertura geografica
y el nimero de intervenciones con el tiempo. Es necesario por tanto que cada pais evalle en cada momento
su nivel de ejecucion de las medidas de seguridad vial para determinar qué es lo que funciona y qué es
lo que debe mejorarse. Las circunstancias cambian y es necesario evaluar periédicamente la situacién
de la seguridad vial.

Lainclusidon en los Objetivos de Desarrollo Sostenible de una meta que prevé reducir a la mitad el nimero
de muertes y lesiones causadas por accidentes de transito de aqui a 2020 ha despertado el interés de
los paises por fortalecer la ejecucion de las medidas de prevenciéon de los traumatismos causados por
el transito, como medio para contribuir a la consecucién de dicha meta. La informacién relativa a la
evaluacion situacional de seguridad vial en los paises se encuentra repartida en varios documentos (1-7).
El presente documento agrupa esta informacidn dispersa y aporta de este modo un instrumento Unico
que los paises pueden utilizar y complementar con otros recursos existentes.

Enfoque

Los datos para la evaluacién situacional procederan principalmente de una serie de fuentes ya existentes,
entre ellas los organismos responsables de las vias de transito y el transporte, la vigilancia del cumplimiento
de la ley, la planificacién urbana y regional, la salud publica, las finanzas, asi como las organizaciones
no gubernamentales de seguridad vial. Es posible que se necesiten datos adicionales procedentes de
estudios observacionales, encuestas y/o0 auditorias de seguridad vial para complementar las fuentes de
datos existentes.

Instrumento de evaluacién

Este instrumento facilitara a los paises la tarea de evaluar cuél es su situacién actual de seguridad vial. Su
objetivo es ayudar a los decisores y profesionales en materia de seguridad vial a obtener informacién que
permita responder a las siguientes preguntas clave: ¢Cual es la magnitud del problema de los traumatismos
causados por el transito en mi pais? ¢Qué politicas y leyes de transito hay en vigor actualmente? ¢Qué
arreglos institucionales existen? ¢Cuales son las principales esferas de problemas que es preciso abordar?
¢Qué lagunas hay en la ejecucién de las politicas actuales de seguridad vial?

Salve VIDAS — Paquete de medidas técnicas de seguridad vial



Alcance de la evaluacion
Para llevar a cabo una evaluacion situacional de la seguridad vial en un pais y un momento determinados
es preciso recopilar y analizar informacion sobre las siguientes variables (1-7):

* incidencia, tendencias y pautas de las defunciones y traumatismos causados por el transito;
 factores de riesgo de las defunciones y traumatismos causados por el trénsito;

= programas, politicas, leyes e instituciones actualmente existentes en materia de seguridad vial; y
» factores contextuales relacionados con la politica, el medio ambiente, la economia y la capacidad.

Instrumento de evaluacién
El instrumento que figura en la tabla A.1 aporta una serie de preguntas para orientar la obtencion de
informacion que permita evaluar la situacién de la seguridad vial en un pais.

Adoptar medidas basadas en los resultados de la evaluacion situacional

La informacién recopilada con la ayuda del cuestionario del apéndice debe ser analizada para mejorar la
comprension que se tiene de la situacién nacional de seguridad vial: la incidencia de los traumatismos
causados por el transito y las pautas que siguen; los factores de riesgo pertinentes; y las personas,
instituciones, politicas, programas y recursos que estan actualmente implicados en las iniciativas de
seguridad vial, o podrian estarlo. Esta informacion debe ayudar a establecer prioridades entre factores
de riesgo y grupos destinatarios, y a detectar deficiencias en las iniciativas existentes. Algunas de las
cuestiones que deben ponderarse son los factores de riesgo o las esferas de problemas que es preciso
abordar, el apoyo publico, la financiacion y los organismos responsables. Es posible que se deba revisar el
plan de accién actual en materia de seguridad vial para que tenga en cuenta las anteriores consideraciones.
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7. Bliss Tand Breen J. Country guidelines for the conduict of road safety management capacity reviews and the specification of lead agency reforms,
investment strategies and safe system projects. Washington, D.C. Banco Mundial, 2009.
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Tabla A.1

Cuestionario para evaluar la situacion de la seguridad vial en un pais

Componente

Informacioén/datos clave

Informacién/datos
complementarios

Recopilacién
y sistemas de
datos

(,De qué informacion o datos se dispone?
= ¢Qué informacién o qué variables se estdn recopilando?

= Ademds de dafos sobre las defunciones y fraumatismos causados por
el fransito, ¢se dispone de dafos sobre el cosfo que suponen?

= ¢En qué formato se recopilan o conservan los datos? ¢Unicamente
en papel o también en formato electrénico? ;Como estdn
codificados?

= ¢Qué sistema se utiliza para almacenar los datos?

¢Qué sistemas de datos existen?

= ¢Que sistemas de recopilacion y procesamiento de datos existen?

= ¢Qué nivel de colaboracion e intercambio de datos hay entre los
diferentes sistfemas u organismos, y con el publico?

¢Cual es la calidad de los datos?
= ¢Qué definiciones de defuncion y fraumatismo causado por el
trdnsito se utilizan?

= ¢Cudn completa es la nofificacion de los traumatismos causados por
el transito?

= ¢Faltan sistemdticamente dafos sobre determinados fipos de
accidentes?

= ¢Qué errores se producen en la medicion, registro, codificacion e
ingreso de datos?

Incidencia,
tendencias y
pautas de las
defunciones y
traumatismos
causados por
el transito

¢,Cuql es la magnitud del problema?
= NUmero de accidentes de fransito en los que esté implicado algun
usuario de las vias.

= Numero total de defunciones por accidente de los usuarios de las
vias de transito.

= Numero tofal de traumatismos por accidente de los usuarios de las
vias de fransito.

= Numero tofal de defunciones y fraumatismos causados por el frénsito,
a ser posible desglosados por tipos de usuarios de las vias.

¢Qué tipos de situaciones conflictivas estan en el origen

de los accidentes?

= Implicaciéon de automaviles, camiones, vehiculos pesados, vehiculos
de fransporte publico, motocicletas, bicicletas, carros tirados por
animales, etc.

= Maniobras de los vehiculos (por ejemplo, realizar un giro).

¢Qué dia de la semana y a qué hora se producen los
accidentes de transito?
« Fecha y hora de los fraumatismos.

¢Cudl es la gravedad de los traumatismos?
= Gravedad de los accidenfes causados por el transito.

¢Qué tipos de accidente tienen como consecuencia
discapacidades o afecciones potencialmente mortales
para sus victimas?

= Consecuencias de las colisiones.

¢Quiénes estan implicados en las colisiones?
= Edad y sexo de los usuarios fallecidos o con traumatismos.

¢Donde se producen los accidentes de transito?

= Lugar del accidente (concretar la ubicacion, por ejemplo en zona
urbana o rural, y el tipo de via).

= Puntos peligrosos en las vias de transito.

¢Cudntas personas

viven en el pais

objeto de la

evaluacion?

= Numero tofal de
personas en la
poblacién estudiada
(desglosado por
zonas urbanas y
no urbanas, edad e
ingresos).

¢Coémo y por qué

se desplazan

habitualmente las

personas por el

pais?

= Origen y destino de
los desplazamientos.

= Medios de fransporte
utilizados.

= Distancias recorridas.

= Propésito de los
desplazamientos.

¢Cudlesla

situacion

socioeconémica

del pais objeto de

la evaluacion?

= Producto interior
brufo.

= Porcentaje de adultos
con empleo.

= Ingresos por familia.
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Componente

Informacion/datos clave

Informacién/datos
complementarios

Factores de
riesgo de los
tfraumatismos
causados por
el transito

Velocidad

¢En qué medida estd implicada la velocidad en los accidentes
causados por el transito?

¢Cudles son los niveles predominantes de velocidad?

¢Existe una ley que limite la velocidad?

¢Cudl es la situacion en relacion con el cumplimiento de los limites
de velocidad?

¢Cudles son las actitudes predominantes hacia la velocidad?
¢Cudl es el nivel de cumplimienfo y conocimiento de la ley actual?
¢Cudl es el nivel de vigilancia del cumplimiento de la ley actual
sobre la velocidad?

;Estan bien sefializados los limites de velocidad?

Conduccidn bgjo los efectos del alcohol

¢Cudl es la magnitud del problema de los accidentes de fransito
relacionados con el alcohol en términos de nimero de accidentes y
numero de victimas mortales? ;Qué porcentaje suponen del fotal de
accidentes de fransifo?

¢Cudles son los niveles predominantes de concentracion de alcohol
en la sangre (CAS) entre los conductores?

¢Existe una ley que regule el CAS y/o la conceniracion de alcohol
en el aire espirado? ¢Se han fijado niveles distintos de CAS para
diferentes grupos de conductores? (por ejemplo, niveles de CAS mds
bajos para los conductores noveles y comerciales.)

¢Se somete de forma rutinaria a fodos los implicados en un
accidentfe a pruebas con el alcoholimetro o para determinar la
alcoholemia?

¢Cudles son las actitudes predominantes hacia la conduccion bajo
los efectos del alcohol?

¢Cudl es el nivel de cumplimiento y conocimiento de la ley actual?
¢Cudl es el nivel de vigilancia del cumplimiento de la ley actual
sobre la conduccion bajo los efectos del alcohol?

¢Hace falta una ley que autorice a los policias a realizar controles
aleatorios?

¢Que tipo de equipo utiliza la policia para realizar pruebas de la
conceniracion de alcohol en el aire espirado? ¢De cudntos tipos
dispone?

¢Cudles son las sanciones existentes por conducir bajo los efectos
del alcohol?

Uso del casco

¢Cudl es la magnitud del problema de los accidentes relacionados
con la falta de uso del casco de motociclista en tférminos de nimero
de accidentes y de victimas mortales? ¢Qué porcentaje suponen del
fotal de accidentes de fransito?

¢Cudl es la tasa predominante de uso del casco entre los
conductores y los pasajeros?

¢Existe una ley que regule el uso del casco?

¢Cudles son las actitudes predominantes hacia el uso del casco?
¢Cudl es el nivel de cumplimiento y conocimiento de la ley actual
sobre el casco?

¢Cudl es el nivel de vigilancia del cumplimiento de la ley actual
sobre el uso del casco?
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Componente

Informacion/datos clave

Informacién/datos
complementarios

Factores de
riesgo de los
traumatismos
causados

por el transito
(continuacion)

Cinturones de seguridad

= ¢Qué porcentaje de vehiculos no estdn equipados con cinturones de
seguridad?

= ¢Cudl es la magnitud del problema de los accidentes relacionados
con la falta de uso del cinturén de seguridad en términos de nimero
de accidentes y de victimas mortales? ¢Qué porcentaje suponen del
fotal de accidentes de fransito?

= ¢Cudl es la tasa predominante de uso del cinturdn de seguridad enire
los conductores y los pasajeros?

= ¢Existe una ley que regule el uso del cinfuron de seguridad?

= ¢Cudles son las actitudes predominantes hacia el uso del cinturdn de
seguridad?

= ¢Cudl es el nivel de cumplimiento y conocimiento de la ley actual
sobre el cinfuron de seguridad?

= ¢Cudl es el nivel de vigilancia del cumplimiento de la ley actual
sobre el uso del cinturon de seguridad?

Sistemas de retencion infantil

= ¢Cudl es la magnitud del problema de los accidentes relacionados
con la falta de uso de sistemas de refencion infantil en tférminos
de nuimero de accidentes y de victimas mortales? ¢Qué porcentaje
suponen del fotal de accidentes de fransito?

= ¢Cudl es la fasa predominante de uso de los sistemas de retencion
infantil?

= ¢Existe una ley que regule el uso de los sistemas de retencién infantil?

= ¢Cudles son las actitudes predominantes hacia el uso de los
sistemas de retencion infantil?

= ¢Cudl es el nivel de cumplimiento de la ley actual sobre los sistemas
de retencion infantil?

= ¢Cudl es el nivel de vigilancia del cumplimiento de la ley actual
sobre el uso de los sisfemas de refencion infantil?

Infraestructura vial

= ¢Cudl es la magnitud del problema de los accidentes relacionados
con la infraestructura en términos de numero de accidentes y de
victimas mortales? ;Qué porcentaje suponen del total de accidentes
de transito?

= ¢Cudl es la situaciéon predominante de la infraestructura vial en
relacion con la presencia o ausencia de medianas, mecanismos
para controlar el fransito, pasos de peatones y ciclistas, rampas,
sefalizacion dirigida a los peatones y ciclistas, alumbrado, carriles
para peatones y ciclistas, aufomoviles aparcados a lo largo de la
calzada, disefios de la velocidad, limites de velocidad establecidos,
numero y anchura de los carriles, y ofras amenazas para la
seguridad vial causadas por la infraestructura?

= ¢Existe una ley que regule el disefio minimo de la seguridad vial?

= ¢Son adecuadas las normas de disefo de la seguridad vial?

= ¢Cudl es el nivel de cumplimiento y conocimiento de la ley actual?

= ¢Cudl es el nivel de vigilancia del cumplimienfo de la ley actual?

Normas de seguridad de los vehiculos

¢Se aplican los siguientes reglamentos de seguridad de las Naciones
Unidas (o normas nacionales equivalentes):

= Cinturones de seguridad

= Anclajes de los cinturones de seguridad

= Proteccion contra colisiones frontales

= Proteccion contra colisiones laterales

= Profeccion de los peatones

= Control electronico de estabilidad

= Sistemas de retencion infantil

= Sistemas antibloqueo de la frenada en las motocicletas
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Informacion/datos

Componente Informacion/datos clave complementarios
Entorno de Compromiso de lideres y partes interesadas

politicas e = Liderazgo gubernamental: ¢Existe un organismo responsable de la

iniciativas seguridad vial? ¢Qué organismo es y cudles son sus principales

existentes en funciones?

materia de « Interesados del dmbito gubernamental: ¢Qué organismos

seguridad vial

gubernamentales desempenan una funcion relacionada con la
seguridad vial, incluidas las actividades mds generales de disefio
vial y planificacion del uso del suelo? ;Como comparten los diversos
ministerios la responsabilidad de la seguridad vial? ¢Qué relacion
existe entre los diversos organismos gubernamentales a cargo de la
seguridad vial y de la salud?

= Partes inferesadas que no pertenecen al dmbito gubernamental: ¢Qué
otras personas o instituciones (que no formen parte de la estructura
gubernamental) estdn trabajando en la seguridad vial? ¢Cudles
son sus actividades principales? ;Cudles son las caracteristicas
de la colaboracion entre esas partes inferesadas y los organismos
gubernamentales?

= Alianzas: 4Cudles son las prioridades, infereses y recursos de los
diferentes organismos o particulares que frabajan en la seguridad
vial?

Planes, politicas y programas existentes

= ¢Existe un plan de accién o una estrategia oficial para la seguridad
vial en el pais objeto de la evaluacion, o hay maltiples planes?
¢Cudles son los recursos asignados a la ejecucion de ese plan?

= ¢Se establecen metas e indicadores en el plan de seguridad vial?

= ¢Favorecen la seguridad vial las politicas en materia de transportes,
uso del suelo y espacios publicos?

= ¢Se llevan a cabo auditorias de seguridad vial de los principales
proyectos de nuevas infraestructuras? ¢Se tienen en cuenta las
necesidades de todos los usuarios en las auditorias de seguridad
vial de las infraestructuras viales en servicio y en las modificaciones
0 arreglos planeados?

= ¢Se prevén fondos suficientes en los presupuestos para el fransporte
y/o la seguridad vial?

= ¢Tienen competencias las auforidades locales para modificar leyes
como las relacionadas con los limites de velocidad o la conduccion
bajo los efectos del alcohol?

= ¢Qué programas de seguridad vial se esfan ejecufando actualmente,
sin excluir los de las organizaciones no gubernamentales? ¢Qué
organismo es responsable de cada programa, y cudles son sus
forfalezas y debilidades?

= ¢Se somefen a evaluacion los programas actuales? ¢Existen datos
probatorios de su impacto?

= ¢Cuentan los organismos gubernamentales nacionales con la
capacidad humana necesaria para ejecutar los programas de
seguridad vial?

= ¢Se llevan a cabo actividades de promocion en el pais?

Atencion
fraumatolégica

= ¢Existe un sistema de atencion prehospitalaria (y qué porcentaje de
la poblacion fiene acceso a él)?

= ¢Disponen los hospitales de primer nivel de servicios de emergencia
que presten atencion las 24 horas, con personal fijo v friaje?

= ¢Existen leyes que establezcan la atencion de emergencia grafuita en
el punto de atencion?

Apéndice
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