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l. Introducciéon

En Espafia fallecen todos los afios como consecuencia de accidentes de tréfico al-
rededor de 4.000 personas. En la Unién Europea fallecen todos los afios la terrible
cifra de 40.000 personas, muchas de ellas en la flor de la vida. Los siniestros de
circulacién suponen en la prdctica y en la mayoria de los paises desarrollados
la principal causa de muerte violenta en el conjunto de la poblacién y la primera
causa de muerte entre los mds jévenes. El impacto socio—econémico de los ac-
cidentes de tréfico alcanza con notable virulencia no sélo el dmbito personal de
las victimas directas sino también el dmbito familiar, laboral, econémico, etcétera

(ETSC, 2007).

El problema de la inseguridad vial alcanza una dimensién de auténtica pande-
mia global (WHO, 2004a). A nivel mundial, los accidentes de tréfico se estima
que causan la muerte de 1.200.000 personas, cifra equivalente a la causada
por la tuberculosis o la malaria. En el afio 2000, la regién de América Latina y
el Caribe (ALC) presentaba la tasa promedio de mortalidad més alta del mundo
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(26 fallecidos por cada 100.000 habitantes). Las previsiones indican que la tasa
de mortalidad “per cépita” proyectada en ALC podria ser hasta seis veces mds
alta que la observada en los paises més seguros del mundo como Reino Unido,
Suecia o Paises Bajos.

Ante un prob|emd de tal magnitud, es fundamental reconocer que “la seguridod
vial no es accidental” (WHO, 2004a), sino que hay que provocarla y, lo que es
mds importante, es preciso planificarla con esmero mediante estrategias y planes
estratégicos de seguridad vial. Los planes estratégicos multidisciplinares constituyen
el instrumento bésico de planificacién y de coordinacién de todos los trabajos tanto
en su dimensién vertical (entre los distintos niveles de la administracién estatal,
regional, provincial y municipal) como horizontal (entre los diferentes ministerios
o consejerias implicadas, entre diferentes regiones o provincias o entre los diferen-
tes agentes privados o sociales). Los planes, a su vez, deben enmarcarse en una
estrategia operativa y “organizacional” —en definitiva, una politica de seguridad
vial- que permita obtener la mayor eficacia de los siembre limitados, por no decir
escasos, recursos humanos y econémicos disponibles. A la estrategia operativa y
“organizacional” también se le puede hacer referencia como “marco metodolé-
gico” de los trabajos en pro de la seguridad vial; de hecho es este término el mas
utilizado a nivel internacional.

En los dltimos afios se han propuesto diversos marcos metodolégicos, los cuales
se revisan y comparan en este articulo por primera vez en un Gnico trabajo.
Los marcos revisados a continuacién han sido elaborados por dos organismos
internacionales (la Conferencia Europea de Ministros de Transporte y el Consejo
Europeo de Seguridad en el Transporte) y por la espafiola Fundacién Instituto
Tecnolégico para la Seguridad del Automévil. Los marcos que se presentardn a
continuacién pueden entenderse como una ampliacién o profundizacién de los
requisitos asociados de modo general al éxito de las politicas pablicas, como por
ejemplo aquellos propuestos en la década de 1980 por Mazmanian y Sabatier,
cuya lista de chequeo incluia los siguientes ocho requisitos fundamentales (Maz-
manian y Sabatier, 1981):

1. Apoyo politico.
. Definicién precisa de objetivos.
. Uso de teorias causales vdlidas (problema—solucién).

2
3
4. Generacién de los recursos suficientes (implementacién + seguimiento).
5

. Reduccién de la necesidad de decisiones inter—organizacionales.
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6. Uso de sanciones e incentivos para los colaboradores y los receptores de las
medidas.

7. Priorizacién o énfasis, por parte de todos los agentes, en la implementacién del
programa. La responsabilidad sobre los denominados “mecanismos de entrega”
de las medidas debe quedar claramente definida en el propio documento que
contenga la estrategia o el programa.

8. Promocién de la participacién activa de todos los actores.

Mazmanian y Sabatier también indicaron que, debido a los continuos cambios
a lo largo del periodo de desarrollo de las politicas piblicas, resultaba siempre
preciso realizar un seguimiento de los siguientes aspectos:

- Evolucién del entorno econémico, social y politico.

- Apoyo publico.

— Progresos en la implantacién de las politicas o medidas.
— Apoyo proveniente de los actores clave.

— Calidad de los “mecanismos de entrega” de las politicas o medidas.

2.Marco metodoldgico propuesto por la Conferencia Europea
de Ministros de Transporte (CEMT)

El Consejo Europeo de Ministros de Transporte (CEMT) es una organizacién intergu-
bernamental establecida en el afio 1953 que hasta la fecha aglutina a los ministros
de Transporte de 44 paises miembros de pleno derecho, 7 paises asociados y 1
pais observador (Marruecos). En el afio 2006, el CEMT acordé su transformacién
progresiva en el International Transport Forum (ITF), entidad configurada igualmente
como una organizacién inter-gubernamental en el seno de la Organizacién para
el Desarrollo y la Cooperacién Econémica (OECD) pero con una mayor visibilidad
y apertura a nivel global. El foro incluye ahora un nimero mayor de paises dentro
de sus socios, y su principal actividad es la organizacién de una conferencia (o
foro) anual en Leipzig (Alemania). El primer foro se celebré en abril de 2008 y su
temdtica fue “El reto del cambio climdtico”.

La seguridad vial es uno de los temas més profundamente tratados por el CEMT.
De hecho, los tres mayores retos citados por el nuevo foro ITF, como se acaba
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de indicar sucesor del CEMT, son: el calentamiento global, la seguridad vial y
la congestién urbana. Previamente a la constitucién del ITF, en el afio 2004, la
Conferencia Europea de Ministros de Transporte y la Organizacién para la Co-
operacién y el Desarrollo Econémico habian ya decidido aunar sus capacidades
de investigacién y crear el Centro Conjunto de Investigacién en Transporte o Joint
Transport Research Centre (http://www.cemt.org/jtrc/). Este centro lleva a cabo
investigacién cooperativa en todos los modos de transporte por superficie y en sus
conexiones intermodales, y ello en apoyo de los procesos de disefio de politicas
de transporte por parte de los paises miembros.

La Conferencia Europea de Ministros de Transporte adopté en el afio 2002, en
su reunién anual celebrada en Bucarest, el ambicioso objetivo de reducir en un
50% el nomero de victimas mortales consecuencia del tréfico a lo largo del pe-
riodo 2000-2012. Como estrategia general para alcanzar dicho obijetivo, esta
conferencia europea propone a los Estados miembros avanzar en las siguientes
dos lineas de trabajo:

- Centrar los esfuerzos en los elementos centrales de la seguridad vial: uso del
cinturén de seguridad, control de las velocidades peligrosas y lucha contra la
conduccién bajo los efectos del alcohol.

- Establecer un marco metodolégico para la consecucién a largo plazo de altos
niveles sostenidos de seguridad en la circulacién.

El marco propuesto por la Conferencia Europea de Ministros de Transporte incluye
las siguientes tres dreas fundamentales:

- Mejora de la concienciacién y reconocimiento por parte de la sociedad en
general y de los colectivos clave de la problemética asociada a la inseguridad
vial y de la necesidad de actuar al respecto.

- Creacién de un marco institucional y organizativo sélido para el desarrollo de
los trabajos en pro de la seguridad vial.

- Garantizar una gestién y financiacién eficiente de los esfuerzos en el campo
de la seguridad vial.

El marco institucional y organizativo estd compuesto de los siguientes diecisiete
elementos (Rumar, 2002; CEMT, 2006):
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Reconocimiento de la seguridad vial como un problema de salud piblica
Adopcién de una visién a largo plazo.

Definicién con claridad de los papeles institucionales y organizativos.
Establecimiento de objetivos cuantificados de reduccién de victimas.
Definicién de una estrategia general para alcanzar dichos objetivos.

Puesta en marcha de un plan de acciones (o de medidas) de seguridad vial.

N O O~ 0N

Enmarcar los trabajos de seguridad vial dentro de politicas de transporte
integrales.

Concienciacién politica y social sobre la gravedad del problema.

Identificacién de los problemas prioritarios a partir de las estadisticas de ac-
cidentes y lesiones.

10. Aplicacién de los principios de coste—efectividad en la toma de decisiones.
11. Puesta en marcha de programas de investigacién.

12. Aplicacién del principio de subsidiariedad en la responsabilidad de las
medidas.

13. Financiacién gubernamental para la seguridad vial.

14. Seguimiento y evaluacién de resultados.

15. Recogida de indicadores de comportamiento y resultado en seguridad vial.
16. Sistemas efectivos de supervisién del control de las normas.

17. Sistemas efectivos de rescate y atencién a las victimas.

En el afio 2006, la Conferencia Europea de Ministros de Transporte publicé los
resultados de una encuesta enviada a sus Estados miembros en la que se pregun-
taba el grado de implementacién en cada pais del citado marco metodolégico
(CEMT, 2006). La Figura 1, a continuacién, muestra la correlacién existente entre
el grado de avance en relacién con el marco metodolégico y las tasas de acciden-

tes (fallecidos por cada 100.000 vehiculos matriculados) en los diferentes paises
miembros del CEMT:
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Figura I. Correlacion propuesta por el CEMT entre la tasa de falle-
cidos y el nivel de implementacion de los elementos propuestos en
su marco metodolégico de la seguridad vial
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Fuente: CEMT, 2006.

SegUn apunta la CEMT, la anterior Figura 1 muestra una correlacién directa entre
el grado de implementacién en cada pais de los diecisiete elementos incluidos en
el marco metodolégico y el ntmero de fallecidos por vehiculo.

3. Marco metodolégico propuesto por el Consejo Europeo de
la Seguridad en el Transporte (CEST)

En un esfuerzo paralelo al anterior; ampliando el anterior marco propuesto por la
ECMT, a principios de 2006, el European Transport Safety Council (ETSC), o Consejo
Europeo para la Seguridad del Transporte (CEST) publicé un estudio denominado
“Un marco metodolégico para politicas de seguridad vial” cuyo principal objetivo
era igualmente fijar una metodologia para el desarrollo y puesta en marcha de
politicas nacionales de seguridad vial en las vias publicas de la Unién Europea
(ETSC, 2006). El Consejo Europeo para la Seguridad del Transporte (CEST) es una
organizacién no gubernamental internacional creada en 1993 en respuesta al per-
sistente e inaceptable peaje vial en forma de vidas y lesiones y a la preocupacién
publica surgida como consecuencia de las tragedias sucedidas en el sector del
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transporte. El CEST representa la principal fuente imparcial de consejo en asuntos
de seguridad del transporte para la Comisién Europea, el Parlamento Europea
y, cuando ello resulte conveniente, los gobiernos nacionales y las organizaciones
implicadas en la mejora de la seguridad en Europa.

El CEST reconoce en su trabajo que los niveles de seguridad varian de manera
significativa entre los diferentes Estados miembros y que, a pesar de los innume-
rables esfuerzos para explicar las diferencias entre paises y para identificar los
factores clave que afectan a la seguridad de un pas, por el momento no ha sido
posible elaborar recetas infalibles: sencillamente, no existe un solo camino hacia el
éxito, por lo que dados los diversos marcos politicos y legales, una estrategia que
ha sido llevada a la préctica con éxito en un pais puede perfectamente resultar un
fracaso cuando se qp|icq en ofro entorno sin tener en cuenta las porticu|c:rio|qo|es
nacionales o regionales. Dicho de otro modo, los diferentes aspectos de las filoso-
fias, visiones y estrategias que se desarrollan en ofra parte del mundo Gnicamente
pueden adoptarse tras adaptarse alas caracteristicas especificas culturales, sociales
e institucionales de cada pais o regién.

Ademds de ser preciso tomar en consideracién dichas particularidades geopoliticas
(junto a otras igualmente criticas como el nivel de concienciacién sobre el riesgo
real de lesién o fallecimiento), el CEST indica que aquellos marcos de politicas de
seguridad vial que aspiren a reducir de modo efectivo el nGmero de accidentes
con lesiones han de atravesar determinadas fases tales como:

i. Lamovilizacién de capacidades y recursos (por ejemplo, el conocimiento técnico
y organizacional que haga posible la puesta en marcha de politicas reales de
prevencién).

ii. La diseccién del problema (basada, quizés, en la demanda social y el nivel de
riesgo existente).
iii. La construccién o disefio de la accién.

iv. Su puesta en prdctica y su gestion.

v. Y, por dltimo, su evaluacién.

A lo largo de todo este proceso, la voluntad y el compromiso politico son impres-
cindibles, segin indica también el CEST: independientemente de lo técnicamente
bien fundamentadas que estén las acciones, ninguna de ellas se podrd poner en
marcha de modo eficaz si no existe el necesario compromiso politico. Por ello, es
imprescindible que exista un cierfo nimero de politicos, “militantes en activo”, a
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favor de la causa de la seguridad vial, y que sean ellos quienes creen un equipo,
inicialmente reducido, de expertos técnicos procedentes de todas las dreas que
puedan contribuir al disefio y puesta en préctica de las medidas de seguridad
vial. Ambos, politicos y técnicos, deben colaborar estrechamente para conseguir
que la seguridad vial se convierta en una prioridad politica en las agendas de los
principales responsables gubernamentales.

A pesar de todos estos retos iniciales, el CEST considera que merece la pena
proponer una metodologia, en este caso en forma de “lista de comprobacién”,
que sirva de guia o ayuda a los responsables de la toma de decisiones y a los
profesionales de la seguridad vial para evaluar los logros conseguidos gracias a
sus politicas de seguridad vial, y para detectar posibles oportunidades de mejora
en las mismas. La lista de comprobacién debe ser considerada como una evolucién
continua y su objetivo es motivar a los responsables de la seguridad vial para que
alcancen cimas cada vez mds altas en cuanto a niveles de seguridad vial. La lista
no aspira a constituir nada mds, y nada menos, que un conjunto de sugerencias
y consejos y no una solucién del tipo “talla dnica para todos”. Por este motivo,
la ausencia de alguno de los elementos incluidos en la lista no significa, a priori,
ningUn fracaso en los esfuerzos que se estén desarrollando. Sin embargo, si que
se considera que la presencia de todos los elementos de la lista puede favorecer el
éxito de los esfuerzos en seguridad vial, aunque en ningdn caso garantizarlo.

Por otro lado, es preciso hacer énfasis en que la planificacién estratégica y siste-
mdtica y la puesta en marcha de las lineas de accién recomendadas por el CEST
suelen resultar de utilidad para conseguir reducciones en el nimero de victimas
por accidentes de tréfico que sean constantes en el medio y largo plazo. Lamen-
tablemente, en ocasiones dicha puesta en marcha no puede realizarse de modo
instantdneo y requiere un cierto tiempo'y, por este motivo, la planificacién a medio/
largo plazo no debe entenderse como un substituto de la accién inmediata y a
corto plazo. En cada pais o regién, existen medidas conocidas y altamente coste—
efectivas que pueden llevarse a efecto sin dilacién por parte de las organizaciones
competentes existentes, utilizando para ello los recursos y habilidades disponibles,
y a un coste realista y asumible. Las recomendaciones incluidas en este informe
del CEST no deben, en ningun caso, entorpecer la puesta en marcha de aquellas
medidas disponibles de modo inmediato.

Por Gltimo, conviene recordar que cualquier desarrollo de politicas o programas
efectivos de seguridad vial debe partir de un andlisis detallado de los problemas
de seguridad vial en cada pais o regién. Por lo general, dichos andlisis resultardn
ciertamente complejos, dado que la mayor parte de los problemas resultardn
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multidimensionales y, a menudo, estarén interrelacionados. En este articulo no
se explicard cémo realizar dicho andlisis, pero es conveniente llamar la atencién
sobre su necesidad, antes de comenzar a plantear cémo desarrollar un marco
metodolégico para politicas de seguridad vial.

En la década de los 90, fueron numerosos los paises que establecieron programas
de seguridad vial. El alcance de dichos programas varié desde meras expresiones
de deseos hasta exhaustivos catédlogos de medidas acompafiados de obijetivos
numéricos con planes de financiacién y evaluacién. Existe en estos momentos una
base firme para afirmar que la existencia de programas ambiciosos de seguridad
vial ligados a objetivos cuantificados contribuye positivamente a la mejora de la
seguridad vial, y la revisién del CEST presenta un conjunto de prerrequisitos bésicos
para una labor eficiente en pro de la seguridad vial. La lista de comprobacién
pretende ayudar a los responsables de las decisiones y a los profesionales de la
seguridad vial en el nivel nacional y regional a evaluar sus logros hasta la fecha y
a defectar deficiencias (u oportunidades de mejora) subyacentes. La mayor parte
de los elementos incluidos en la lista puede ser igualmente aplicada en el nivel
municipal, asi como incluso en el nivel de empresa o de corporacién (sustituyendo,
en este Ultimo caso, al “Jefe de Estado” por el “Consejero Delegado”, por ejemplo).
La lista elaborada por el CEST se basa parcialmente en las recomendaciones de
la Conferencia Europea de Ministros de Transporte citadas en la seccién anterior,
en los trabajos de la Organizacién Mundial para la Salud (Peden et al, 2004), de
la Comisién Econémica y Social para Asia y el Pacifico de las Naciones Unidas
(UNESCAP, 1998), del Banco Mundial (World Bank, 2004), de la OCDE (OECD,
2002) y del propio Consejo Europea de Seguridad en el Transporte (ETSC, 2003a,
2003b).

La lista de comprobacién debe entenderse, como advierte el CEST, principalmente
como un conjunto de sugerencias y consejos, y no como una solucién “universal”.
Por ello, la ausencia de uno, o varios, de los elementos incluidos en la lista —por
ejemplo una visién comin o una filosofia sobre seguridad vial- no predestina al
fracaso los esfuerzos por mejorar la seguridad vial; de hecho, existen numerosos
casos en Europa de medidas llevadas a cabo con éxito sin que ello haya sido
acometido en el marco de una visién o filosofia general para la mejora de la
seguridad vial. Por otro lado, el CEST indica que el “cumplimiento” de todos los
requisitos incluidos en la lista puede contribuir al éxito, si bien nunca llegard a
garantizarlo.

La mayor parte de los apartados admiten ofros niveles de respuesta distintos del
simple SI/NO: por ejemplo, un dlto nivel de concienciacién de los ciudadanos, un
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nivel medio, un nivel bajo, o un nivel muy bajo. Y lo mismo, continuando con los
ejemplos, puede aplicarse a los “objetivos de mejora”: a pesar de que este apar-
tado se refiere especificamente a objetivos nacionales a largo plazo, ambiciosos
pero realistas, es también perfectamente posible, y vélido en ocasiones, que un
pais (o Comunidad Auténoma) adopte objetivos a medio plazo, u objetivos espe-
cificos aplicados a determinados colectivos de mayor riesgo (como los usuarios
vulnerables), o que los objetivos hayan sido planteados Gnicamente por ciertos
ministerios, o para una parte concreta de la red vial existente, o para un érea
geogrdfica limitada.

Los elementos que componen la lista se organizan alrededor de las siguientes tres
grandes dreas generales del disefio y puesta en préctica de politicas de seguridad
vial:

1. Definiciény adopcién de una estrategia general para la mejora de la seguridad
vial (estrategia de seguridad vial).

2. Definicién y puesta en marcha de un plan de accién que desarrolle la estrategia
general (plan de accién).

3. Generacién y refuerzo de herramientas generales de apoyo al plan de
acciones.

Los elementos incluidos en la lista de comprobacién del CEST se muestran en la
Tabla 1 siguiente:

Tabla |. Elementos para el disefio de politicas de seguridad vial pro-
puestos por el CEST

ETAPA ELEMENTO

1. Estrategia 1.1 Apoyo y compromiso politico

1.2 Concienciacién e implicacién de los sectores publicos y privados

1.3 Visién o filosofia en relacién con la seguridad vial

1.4 Planteamiento holistico

1.5 Perspectiva sistémica

1.6 Aproximacién desde el punto de vista de la salud pablica

1.7 Legislacién bésica sobre seguridad vial

1.8 Definicién de la estrategia
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2. Plan de 2.1 Definicién de papeles institucionales y de responsabilidades
accién

2.2 Asignacién clara de responsabilidad sobre cada una de las medidas

2.3 Objetivos concretos de mejora de la seguridad vial

2.4 Indicadores de mejora de la seguridad vial y datos de exposicién

2.5 Seleccién de medidas con base cientifica

2.6 Financiacién de las medidas

2.7 Seguimiento y evaluacién

2.8 Aprobacién de un plan de acciones de seguridad vial

3. Herramientas | 3.1 Bases de datos de accidentes e investigaciones en profundidad

3.2 Investigacién en seguridad vial

3.3 Intercambio de mejores prdcticas

3.4 Formacién

3.5 Supervisién del cumplimiento de la legislacién sobre seguridad vial

3.6 Servicios de emergencia

Fuente: elaboracién propia a partir de ETSC, 2006.

Al contrario que en el caso del CEMT, el Consejo Europeo de Seguridad en el
Transporte no ha procedido a evaluar, utilizando la lista de comprobacién ante-
rior, a los paises del entorno europeo, y simplemente se ha limitado a “ofrecer”
su metodologia a los responsables del disefio y puesta en marcha de politicas de
seguridad vial. En el anexo final de este articulo se incluye una breve descripcién de
cada uno de los elementos propuestos por el CEST en su marco metodolégico.

4. Marco metodoloégico propuesto por la Fundacion Instituto
Tecnolégico para la Seguridad del Automavil (FITSA)

Continuando con ejemplos destacados de marcos metodolégicos, y en esta ocasién
como ejemplo de una iniciativa nacional, merece la pena mencionar un estudio
realizado por la Fundacién Instituto Tecnolégico para la Seguridad del Automévil
(FITSA), en su momento, en colaboracién con el Real Automévil Club de Espafia
(RACE) y la empresa Consultrans en el que desarrollaba un modelo conceptual de
marco general de politica de seguridad vial que tenia como obijetivo identificar las
mejores précticas y las oportunidades de mejora en este dmbito (FITSA, 2003). Los
elementos incluidos en el marco metodolégico propuesto por la Fundacién Instituto
Tecnolégico para la Seguridad del Automévil son los siguientes:
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Compromiso politico (o liderazgo).

Objetivos a largo plazo.

Planes estratégicos de seguridad vial.

Planes de acciones asociados a los planes estratégicos.
Coordinacién entre administraciones (o departamentos).
Consejo de seguridad de la circulacién.

Entidad responsable de la seguridad vial.

Centro (o centros) de investigacién en materia de seguridad vial.
Programa de investigacién de accidentes.

Campafias de concienciacién.

OCOVONOO AWM~

j—

Para comparar el grado de aplicacién en diversos paises del marco propuesto
—en definitiva, para la evaluacién de los sistemas de gestién de la seguridad vial-
se propuso una herramienta visual y sencilla de presentacién de resultados. La
herramienta otorgaba, en base al nivel estimado de desarrollo o implantacién de
cada elemento en cada pais, una puntuacién de 0 a 4 (mdxima) a cada uno de
los anteriores diez aspectos. La Tabla 2 a continuacién muestra los resultados de
aplicar, en el afio 2003, dicha herramienta a diez paises de referencia, entre los
que se encontraba Espafia. Esta Tabla 2 también incluye una actualizacién de la
situacién en Espafia efectuada para otro reciente trabajo (Monclds, 2007):

Tabla 2. Valoracion realizada por la Fundacion Instituto Tecnolégico
para la Seguridad del Automovil del nivel de implementacion de los
elementos incluidos en su marco metodolégico
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Fuente: MonclUs, 2007.
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La puntuacién alcanzada por los distintos paises fue puesta en relacién en su
momento con la tasa de fallecidos por cada mil millones de kilémetros recorridos
por los vehiculos, obteniéndose los resultados que se muestran a continuacién
en la Figura 2 y en donde se observa una evidente relacién inversa entre ambas
variables:

Figura 2. Correlacion propuesta por la Fundacion entre la tasa de
fallecidos y el nivel de implementacion de los elementos propuestos
en su marco metodoldgico de la seguridad vial

Relacion entre siniestralidad
y puntuacion obtenida en el estudio FITSA
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Fuente: Monclus, 2007.

5. Comparacion de los diferentes marcos metodolégicos

La siguiente Tabla 3 ofrece una comparativa general de los diferentes elementos
considerados en cada uno de los marcos propuestos para politicas publicas en
general y politicas de seguridad vial en particular:
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Tabla 3. Elementos para el disefio de politicas publicas incluidos en
cada propuesta de marco metodolégico

Mazmanian

Elemento del marco metodolégico . CEMT | CEST | FITSA
y Sabatier
Compromiso y apoyo politico al méximo nivel X X X
Concienciacién e implicacién poblica y privada X X
Campafias de concienciacién sobre el problema X
Visién a largo plazo X X
Planteamiento holistico X X
Perspectiva sistémica X
Aproximacién desde la salud piblica X X
Legislacién bdsica sobre seguridad vial X
Estrategia general de lucha contra los accidentes X X
Planes estratégicos a medio—largo plazo X
Papeles y responsabilidades institucionales X X
Asignacién de responsabilidad sobre las medidas X
Promocién de la participacién activa de actores X
Aplicacién del principio de subsidiariedad X
Reduccién de necesidad de decisiones interdept. X
Coordinacién entre los diferentes departamentos X
Existencia de un Consejo de Seguridad Vial X
Designacién de una Admén. responsable general X
Definicién clara de los objetivos perseguidos X
Objetivos numéricos a medio—largo plazo X X X
Indicadores de seguimiento y datos de exposicién X X
Principios de coste—efectividad en las decisiones X
Seleccién de medidas con base cientifica X
Uso de teorias causales claras problema-solucién X
Financiacién de las medidas / generacién recursos X X X
Enfasis en la puesta en prdctica de las medidas X
Seguimiento y evaluacién X X
Plan de acciones de seguridad vial X X X
Seleccién de dreas prioritarias usando estadisticas X
Bases de datos de acc. + investigaciones en detalle X X
Programa de investigacién en seguridad vial X X
Existencia y apoyo a centros de investigacién X
Intercambio de mejores précticas X
Formacién X
Uso de sanciones e incentivos. X
Supervisién del cumplimiento de la legislacién X X
Servicios de emergencia X X
Fuente: elaboracién propia a partir de diversas referencias.
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De la Tabla 3 anterior pueden extraerse algunas conclusiones interesantes:

— En general, no existe ningin marco que incluya todas las opciones posibles.

- Algunas de las opciones incluidas en la Tabla 3 anterior puede considerarse
complementarias entre si, o pueden considerarse como alternativas o visiones
diferentes de un mismo aspecto. Un ejemplo de alternativas para un mismo
elementos seria, por ejemplo, la “existencia de un programa de investigacién
en seguridad vial” propuesta por la CEMT y el CEST y la “existencia y apoyo
a una red de centros de investigacién” propuesta por la fundacién FITSA.

6. Un proceso dinamico

Los marcos metodolégicos presentados en este articulo han de ser considerados
como una herramienta viva y, por tanto, sujeta a cambios y evolucién. De hecho,
en el documento que expone el marco metodolégico del Consejo Europeo de
Seguridad en el Transporte — CEST se insiste igualmente en que, en general, la
accién a favor de la seguridad vial constituye un proceso dindmico que debe ser
permanentemente reconsiderado y redisefiado (ETSC, 2006). La planificacién debe,
en primer lugar, incluir una diseccién pormenorizada del problema, de modo que
afloren ala superficie todas aquellas particularidades o especificidades temporales
y regionales que permitan un disefio mds efectivo de los marcos metodolégicos, los
planes y las medidas especificas de seguridad vial. En esta linea, el disefio puede
ajustarse, por ejemplo, a la demanda social en cada momento, de modo que se
pueda incidir en un momento determinado y con mayor ahinco en la mejora del
disefio de los vehiculos, o en un endurecimiento de la legislacién, o en la revisién
del disefio del equipamiento vial.

Por ofro lado, los marcos y la accién en materia de seguridad vial también evo-
lucionan en funcién del nivel de riesgo. Las condiciones de contorno (los marcos)
y las medidas que pueden ser efectivas para un cierto nivel de riesgo pueden no
serlo cuando el riesgo haya sido reducido hasta un determinado nivel inferior. Un
ejemplo de ello pueden ser las campafias para el uso del cinturén de seguridad,
las cuales pueden resultar progresivamente menos efectivas a medida que dicho
uso aumenta o, en otras palabras, a medida que los no—usuarios son més dificiles
de convencer de la necesidad de su uso.

Como destacan fodos los marcos metodolégicos revisados hasta este punto, indepen-
dientemente de lo bien basados técnicamente que estén los marcos o las acciones
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de seguridad vial, ninguna de ellas puede ser llevada a cabo eficientemente sin
voluntad y compromiso politico. Es, por lo tanto, necesario que en todo el proceso
colabore un cierto nimero de “politicos militantes” a favor de la causa de la se-
guridad vial, dado que se asume que son ellos quienes tienen la capacidad para
actuar y formar el también imprescindible equipo de técnicos que, procedentes de
las distintas disciplinas en juego, propongan acciones y medidas y las pongan en
préctica. Politicos y técnicos deben trabajar codo a codo para impulsar la agenda
de la seguridad vial hasta los niveles superiores de decisién (o de politica).

Todo ello implica ubicar los marcos metodolégicos y las acciones en un contexto
adecuado de concienciacién social y politica por la seguridad vial. Dicho contexto
debe apoyarse en la experiencia y conocimiento de los profesionales y técnicos
de la seguridad vial y ha de contar con el apoyo de aquellas instancias superiores
capaces de movilizar los recursos necesarios y de coordinar los diferentes niveles
(tanto horizontales como verticales) de gobierno. Este proceso dinémico de continua
mejora y adaptacién de los marcos metodolégicos y de los trabajos en pro de la
seguridad vial se muestra a continuacién en la Figura 3:

Figura 3. Definicion, puesta en marchay mejora continua de la politica
de seguridad vial

Compromiso politico:
- El problema est4 en la agenda politica
- Hay motivacién por parte de algunos politicos

= N

Diseiio de la accidon: Definicion del problema:
- Experiencia profesional - Demanda social
- Conocimiento (ciencia) - Nivel de riesgo 5
- Oportunidades para la accién

> %

Despliegue de la accion:

- Puesta en marcha de la accién

- Seguimiento y, dado el caso, modificaciéon
- Evaluacién

Fuente: ETSC, 2006.
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7.Un proceso que exige colaboracion entre politicos y profe-
sionales y expertos

El Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte (CEST) insiste igualmente en
que los politicos y los profesionales y expertos de la seguridad vial deben trabajar
de modo coordinado y apoyarse mutuamente (ETSC, 2006).

La motivacién de los politicos puede tener diferentes origenes, pero es también el
resultado de un proceso de madurez intrinseco asociado al aumento de la con-
cienciacién y la preocupacién en relacién con el problema de la seguridad vial. En
cualquier caso, las medidas de seguridad vial -las cuales imponen a menudo a los
ciudadanos, y votantes, limitaciones y condicionantes— deben ser aceptables por
parte de los politicos, y no deben acarrear consecuencias politicas inaceptables.

El disefio de la accién debe basarse en la experiencia técnica de los profesionales, y
en el uso del conocimiento cientifico més actualizado. Dicho conocimiento se deriva
muy frecuentemente de experimentos y estudios realizados en otros paises, por
lo que la adaptacién a la realidad mds cercana es en estos casos imprescindible,
por ejemplo, para conseguir que los usuarios de las vias puedan adaptarse sin
complicaciones y progresivamente a los cambios introducidos como consecuencia
de las medidas, ya que en caso contrario no se alcanzarian las expectaciones
iniciales. Lo anterior constituye una de las razones por la que cada vez son mas
los investigadores que utilizan la técnica del meta—andlisis para resumir los efectos
de diversos estudios sobre la misma medida publicados en diferentes lugares del
mundo: dichos resimenes pueden resultar notablemente Utiles a la hora de pre-
decir las consecuencias de las acciones (medidas) y, a continuacién, adaptarse a
dichas consecuencias.

El despliegue de las acciones requiere, una vez mds, una gestién politica efectiva,
un seguimiento enfocado hacia la adaptacién y la mejora continua 'y, por Gltimo,
una evaluacién de su efectividad.

Desde un punto de vista més técnico, y como ha quedado patente en el listado de
los elementos que conforman los diferentes marcos metodolégicos, a la hora de
implantar una accién, es imprescindible disefiar un proceso de seguimiento y eva-
luacién de su despliegue. El seguimiento debe ser realizado a corto plazo mediante
la observacién y evaluacién de cualquier desviacién de los objetivos de seguridad
vial incluidos en la programa de seguridad vial. Ello debe conducir a un proceso
de adaptacién “fina” de las estrategias de intervencién, asi como a correcciones
mds profundas en caso de que las medidas no funcionen del modo previsto.
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Junto a lo anterior, es imprescindible llevar a cabo una evaluacién cuantitativa de
los efectos a largo plazo (a lo largo de varios afios) de las medidas, y fundamen-
talmente de su impacto sobre el nimero de accidentes y lesiones. Ello haré posible
valorar la utilidad y efectividad de cada accién, asi como mejorar el conocimiento
general sobre sus efectos directos e indirectos, lo cual puede realimentar de nuevo
las estimaciones iniciales de sus efectos calculadas, como se ha indicado, mediante
la técnica del meta—andlisis.

La gestién politica—cientifica de la seguridad vial, tal y como reconoce el CEST,
constituye la clave para el éxito de las acciones de prevencién y contribuye a se-
guir avanzando en la direccién deseada, especialmente durante los momentos en
los que los progresos parecen ralentizarse y las dificultades o, incluso, los malos
resultados parecen ensombrecer todo el proceso.

8. Propuesta de nuevos elementos en los marcos metodoldgicos

Algunos de los marcos metodolégicos anteriores incluyen ya un nutrido nimero
de elementos y merecen ser considerados completos y exhaustivos. Sin embargo,
todavia es posible complementar dichos marcos con elementos ain no presentes, o
suficientemente explicitados. De hecho, como se ha indicado en la seccién anterior,
los marcos pueden ser ampliados para ser ajustados a las necesidades particulares
de cada regién o pais. Asi, cada lector podré probablemente sugerir sus propios
elementos o apartados en respuesta a las necesidades concretas en su entorno de
accién y a partir de su experiencia personal acumulada.

En este articulo se sugieren los siguientes tres nuevos elementos para su inclusién
en los marcos generales de definicién y puesta en préctica de politicas de segu-
ridad vial:

a) La dimensién ética de los accidentes de tréfico.
b) La presencia activa de las asociaciones de victimas de accidentes de trdfico.
c) La cuantificacién periédica de los costes socio—econémicos de los accidentes

de trdfico.

La seguridad vial es una necesidad predominantemente ética. El respeto a la vida,
tanto la propia como la de los demds, es evidentemente la primera obligacién
y el primer derecho de los hombres. Causar sufrimiento evitable y privar a los
congéneres de parte de su vida o de su salud constituye el peor atentado contra
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la propia esencia y dignidad de las personas. Creyentes, agnésticos y ateos han
de coincidir necesariamente en ello. Y, sin embargo, lo habitual en el tréfico es
negociar con la vida a cambio de otros beneficios. Asi, por ejemplo, a nivel par-
ticular quizés se negocie con un cierto aumento del riesgo global (aumento de
victimas en definitiva) a cambio de circular a mayor velocidad y llegar antes a
nuestro destino. O quizés sean determinados politicos locales los que decidan no
ejecutar las sanciones impuestas por la policia de tréfico a los ciclomotoristas que
no utilizan debidamente el casco “salvavidas” a cambio de evitar cualquier tipo
de malestar que se traduzca en una reduccién en el nimero de votos.

El coste po||'tico es un asunto que no debe ser deiqdo de lado, tal y como ya se
infiere de las sugerencias de Mazmanian y Sabatier expuestas al principio de este
articulo, y tal y como queda claro en la siguiente cita que hace referencia a la
cancelacién de un eficaz programa de control de la velocidad (Chen y Waburton,

2006):

el programa fue cancelado tras un cambio en el gobierno de la provincia. Esto puede
parecer una paradoja, puesto que el programa parece que tuvo éxito y alcanzé sus ob-
jetivos de reducir la velocidad de circulacién, mejorar la seguridad vial y salvar vida. La
paradoja puede ser explicada, al menos en parte, por una asimetria en la capacidad por
parte de los ciudadanos individuales a la hora de percibir los beneficios y los costes en
esta situacién. Los accidentes de trdfico son relativamente infrecuentes, y los conductores a
menudo ni siquiera son conscientes de aquellas situaciones en las que, pudiéndose haber
producido un grave accidente, éste finalmente no se produce; el beneficio de seguridad
que se deriva de una menor velocidad de circulacién es por consiguiente dificil de ser
identificado por los conductores. El control de velocidad mediante radares y la reduccion
en la velocidad de circulacién que produce dicho control, por otro lado, si que afecta a
todos los conductores y resulta fécil de percibir...

En varios de los marcos anteriores se ha incluido el elemento “visién o filosofia”
en relacién con la seguridad en el tréfico. En algunas ocasiones se admite como
visién planteamientos puramente pragmdticos como, por ejemplo, que el trdfico
no debe ser mds peligroso, medido en accidentes por hora de actividad, que
ofras actividades sociales como el trabajo. Algunas visiones, como la “visién cero”
sueca, por ofro lado, si que incorporan planteamientos éticos evidentes cuando
se afirma que: no es admisible que en el tréfico se produzcan muertes o secuelas
graves permanentes. Sin embargo, lo que en este articulo se propone es hacer
la dimensién ética mds presente, més evidente, y que del mismo modo que se
propone que la problemética de la siniestralidad vial constituya en problema de
salud publica, también constituya, en primer lugar y ante todo, un problema ético
de primera magnitud.
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En cuanto a la propuesta de incluir como elemento de los marcos metodolégicos la
presencia activa de las asociaciones de victimas de accidentes de tréfico, ésta se
justifica por el importante papel que dichas asociaciones representan a la hora de
movilizar conciencias y fomentar la accién politica y social. Sin su presencia, sin
su voz reclamando justifica y un fin a la tragedia humana, los accidentes pueden
continuar pasando desapercibidos. Incluso aquellos politicos o responsables de la
toma de decisiones que no siempre hacen caso a los expertos o a los profesionales
de la seguridad vial pueden ser conmovidos o verse obligados a reaccionar ante
el testimonio vital de los familiares y las victimas de los accidentes de trdfico. El
importante papel de dichas asociaciones y la necesidad de apoyarlas estdn siendo
cada vez mds reconocidos a todos los niveles, incluso desde las propias admi-
nistraciones de tréfico (Navarro, 2008). La voz de las asociaciones de victimas,
por otro lado, puede servir como contrapeso a ofras voces, no siempre alineadas
con los principios bésicos de la seguridad vial, procedentes de otros grupos de
presién o “lobbies”.

Por Gltimo, y en estrecha relacién con el resto de elementos incluidos en este apartado,
se propone realizar un seguimiento y difusién de la dimensién socio—econémica de
los accidentes de circulacién. Recientes trabajos han puesto de manifiesto la variedad
de impactos socio—econémicos que a menudo son infravalorados o desconocidos
(ETSC, 2007): secuelas incapacitantes permanentes, impacto en las familias, en el
entorno laboral, etc. El célculo del impacto sobre las economias nacionales de los
citados impactos socio—econémicos también puede suponer un importante acicate
para visualizar otra de las innegables dimensiones del problema, la puramente
monetaria, y para elevar los niveles de inversién en actividades de prevencién de
tales dispendios. A pesar de que algunos expertos consideran inadmisible dichos
cdlculos (la vida de un ser querido no tiene, no puede tener, precio), lo cierto es
que el cdlculo del valor estadistico de una vida perdida en accidente de tréfico y
del coste total para cada sociedad de la siniestralidad vial en su conjunto constituye
otro de los elementos que pueden formar parte de una politica cientifica y objetiva
de prevencién de victimas de tréfico. En este sentido, Ashenfelter lo enuncia con

total claridad (Ashenfelter, 2006):

Las decisiones publicas en relacién con la seguridad en una sociedad democrdtica requieren
estimaciones sobre la disposicién de las personas a realizar desembolsos econémicos a
cambio de una reduccién en la probabilidad de fallecimiento. Las estimaciones de este
tipo de intercambios se utilizan en la evaluacién de asuntos medioambientales, seguridad
en los desplazamientos, intervenciones médicas y otras muchas dreas.

Asi, por ejemplo, en Espafia, y en el afio 2004, los accidentes de circulacién su-
’ ’ ’ ’
pusieron para la sociedad en su conjunto un coste situado entre los 13.000 y los
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17.600 millones de euros (Monclis y colegas, 2008). Tanto en la Unién Europea
como en Espafia, el coste social asociado a las victimas de siniestros de circulacién
representa aproximadamente el 2% de todo el producto interior bruto o, dicho en
ofras palabras, equivale a précticamente un tercio de la riqueza que genera en
Espafia todo el sector de automocién.

9. Conclusiones

Como conclusiones finales de este articulo pueden citarse las siguientes:

1.

. La necesidad de disponer de un marco metodo

La seguridad vial es un problema de dimensiones pandémicas ante el cual
los gobiernos —tanto nacionales como regionales y locales— deben actuar con
valentia y urgencia.

égico para el desarrollo con
la méxima efectividad de los trabajos de seguridad vial ha sido reconocida
por organismos como la Conferencia Europea de Ministros de Transporte y el
Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte.

Tanto la Conferencia Europea de Ministros de Transporte como el Consejo
Europeo de Seguridad en el Transporte a nivel internacional, y también la es-
pafola Fundacién Instituto Tecnolégico para la Seguridad del Automévil, han
propuesto respectivamente marcos metodolégicos compuestos por una serie de
elementos que se consideran Utiles a la hora de maximizar los resultados de
las politicas de seguridad vial.

. En este articulo se han comparado por primera vez los citados marcos metodo-

l6gicos, ofreciendo con ello al lector una panordmica general de los diferentes
aspectos considerados en cada uno de ellos.

. Las comparaciones entre las tasas de siniestralidad de los diferentes paises y el

grado de “cumplimiento” de los marcos metodolégicos (en concreto aquellas
comparaciones propuestas por la Conferencia Europea de Ministros de Trans-
porte y la Fundacién Instituto Tecnolégico para la Seguridad del Automévil)
muestran una clara correlacién entre ambos aspectos.

. En cualquier caso, la seguridad vial es un proceso dindmico que requiere de

continua adaptacién y mejora, por un lado, de los trabajos y medidas concretos
y, por otro, de los marcos generales en el que se desarrollan los primeros.
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7.

Como propuesta concreta de mejora de los marcos metodolégicos existentes,
en este articulo se han sugerido los siguientes tres nuevos elementos: dimensién
ética de la lucha contra los accidentes de tréfico, participacién activa y apoyo
a las asociaciones de victimas de accidentes de tréfico y cuantificacién de los
costes socio—econdmicos de los accidentes de tréfico.

Probablemente sea la dimensién ética de la necesidad de actuacién en preven-
cién de victimas de tréfico uno de los aspectos menos analizados en los traba-
jos y publicaciones sobre la materia. Dicha dimensién puede incluir aspectos
como la globalizacién de la seguridad vial, la equidad y solidaridad social y
geogrc’tficq. .. Queda por tanto abierto este campo para que sea abordado en
posteriores trabajos.
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ANEXO:Breve descripcion e ilustracion de los elementos pro-
puestos por el Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte
en su marco metodologico

En este anexo se define brevemente cada uno de los elementos propuestos por el
Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte como integrantes de su marco
metodolégico. En la mayoria de los casos se ofrecerd un ejemplo considerado
como “mejor préctica” a nivel internacional.

. ELEMENTOS RELATIVOS A LA ESTRATEGIA DE SEGURIDAD VIAL

|.1.Apoyo y compromiso politico

Uno de los requisitos de partida més importantes para la coordinacién de las
diferentes administraciones implicadas en la mejora de la seguridad vial a nivel
nacional o regional (salud, transportes, educacién...), asi como también para
movilizar los necesarios presupuestos piblicos que serdn posteriormente precisos
para el despliegue de las medidas, es el compromiso y el apoyo politico al nivel
més alto posible.

La concienciacién sobre el problema que suponen en las sociedades modernas los
accidentes de circulacién no debe estar presente Gnicamente entre los ciudadanos,
sino también entre los politicos que ostenten responsabilidades en la seguridad
vial del sistema de transportes. Ello suele ser imprescindible para alcanzar un justo
equilibro entre dicha seguridad, la movilidad y los objetivos medioambientales de
la politica de transportes.

La politica moderna de seguridad vial implica:

— La definicién de la magnitud y las caracteristicas del problema.

- Lacoordinacién dela colaboracién entre todos aquellos agentes sociales capaces
de contribuir activamente a solucionar el problema (por ejemplo mediante una
“conferencia o un pacto nacional sobre seguridad vial”).

- Y, finalmente, el cémputo de los fondos necesarios para combatir el problema
de la inseguridad vial.

La existencia de un “lider” de la seguridad vial se puede mostrar tremendamente
dtil a la hora de mantener el apoyo continuado al programa de acciones. Dicho
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lider debe asumir la tarea de recabar hechos y evidencias sobre los accidentes y de
convencer a los politicos clave de la necesidad de apoyar el programa de acciones.
A otro nivel, el apoyo de la cabeza visible del Estado resulta en ocasiones mas
efectivo que el procedente de ofras figuras responsables de ministerios o adminis-
traciones regionales, dado que el primero es a menudo el Gltimo responsable de
proponer o aprobar legislacién nacional bésica para la seguridad vial.

Es igualmente importante que los lideres nacionales sienten ejemplos claros en
relacién con précticas seguras en el transporte por carretera: uso de los cinturo-
nes de seguridad vial, cumplimiento de los limites de velocidad, equipamiento de
seguridad de los vehiculos oficiales, etcétera.

Ejemplo: La declaracién en Francia de Jacques Chirac del 14 de Julio de 2001, dia
de la fiesta nacional, en la que anuncié que la politica de seguridad vial
pasaria a constituir uno de los tres ejes principales de su recientemente
inaugurado mandato presidencial.

1.2. Concienciacién e implicacién de los sectores publicos y privados

La seguridad vial no puede ser la responsabilidad exclusiva de los gobiernos. De
hecho, se trata de una “responsabilidad compartida”. Por lo tanto, resulta esencial
fomentar una concienciacién, tanto en el sector piblico como en el privado, de la
necesidad de una estrategia coordinada y general y, en particular, de las medi-
das de seguridad vial concretas. Para ello se deben utilizar las correspondientes
campaiias, asi como otros elementos de presién.

De cara a ganar el apoyo de los ciudadanos —o, todavia mejor, conseguir que
sean ellos quienes demanden las acciones— el mensaje de la existencia tanto del
problema de seguridad vial como de las soluciones existentes debe transmitirse y
debe llegar a cada uno de los usuarios de las vias de circulacién. Para ello, el sector
comercial, las organizaciones de servicios y las instituciones no gubernamentales
deben jugar un papel lo mds activo posible.

La accién y la implicacién a nivel de “comunidad” (entendida ésta como barrio,
calle, etcétera) puede igualmente desempefiar un papel clave en muchas de las
intervenciones de seguridad vial. En este émbito, la Organizacién Mundial de la
Salud recomienda apoyar la creacién de grupos defensores de la seguridad vial.
De particular importancia para el apoyo y la aceptabilidad de las medidas de
seguridad vial resulta ser la participacién de la ciudadania y del sector privado
tanto en el desarrollo de las politicas de seguridad vial como en su seguimiento y

534 NOTA



Jests Monclas Gonzalez

evaluacién. Dicha participacién fomenta un sentimiento de pertenencia y, al mismo
tiempo, autoria y compromiso.

Ejemplo: El Consejo Asesor Parlamentario de Seguridad Vial en el Reino Unido
(Parliamentary Advisory Council for Traffic Safety — PACTS). El PACTS,
establecido como organismo independiente y estable en el tiempo, redne
alos mayores expertos ingleses y asesora al parlamento del Reino Unido,
mediante informes y trabajos de investigacién, en aspectos relacionados
con politicas, estrategias y medidas de seguridad vial.

1.3.Vision o filosofia en relacion con la seguridad vial

Consiste en la creacién de una visién o filosofia a largo plazo acerca de la seguridad
del sistema de transportes del futuro. Este elemento se considera que constituye un
elemento opcional en las estrategias de seguridad vial, pero que puede resultar de
utilidad a la hora de generar la inercia suficiente para el posterior desarrollo de la
estrategia. La visién o filosofia se considera dtil para eliminar eventuales obstéculos
a la hora, por ejemplo, de introducir los necesarios cambios en la mentalidad de
las personas y las organizaciones.

Una visién puede ser entendida como una palanca para generar y justificar el
cambio necesario. La visién y la filosofia necesitan disefiarse con un largo alcance
y a largo plazo, yendo mds allé de aquello que es fécilmente alcanzable a corto
plazo.

Ejemplo: La “Visién Cero” sueca. La visién cero asume que no es éticamente acep-
table que alguien muera o sufra heridas graves dentro del sistema viario
de transportes, y que cuando ello sucede es porque se ha producido un
fallo en la interaccién entre las entidades que forman dicho sistema.

| 4. Planteamiento holistico

Orientar tanto como sea posible las diferentes politicas de transporte hacia
la sostenibilidad, la accesibilidad, la movilidad, la seguridad y el respeto al
medioambiente:

- Enfatizando la relacién entre movilidad y seguridad.

- Haciendo hincapié sobre la importancia del reparto modal desde el punto de
vista de la seguridad vial.
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- Considerando la seguridad vial como un problema de salud poblica pero
también individual.

- Teniendo en cuenta, por ejemplo, los efectos sobre la seguridad de una eventual
reduccién del tamafio (y peso) de los automéviles. ..

- Incorporando medidas coordinadas dirigidas a reducir las emisiones de gases a
la atmésfera pero que igualmente implican una mejora en la seguridad vial.

Ejemplo: La utilizacién de aquellas medidas que reducen simultdneamente tanto
el impacto sobre el medioambiente del tréfico de vehiculos como la si-
niestralidad vial: fomento del transporte publico colectivo, reducciones
en velocidades en zonas periurbanas, calmado del tréfico, etc.

|.5. Perspectiva sistémica

La seguridad vial debe ser abordada desde una perspectiva sistémica que permita
percibir la importancia relativa no sélo de sus elementos (el factor humano, el ve-
hiculo, la via, el entorno, el sistema legal y, por Gltimo, la sociedad), sino también
las relaciones entre dichos elementos. Cuando no se considera debidamente el
modo en que los diversos elementos interacttan entre ellos, el impacto final de las
medidas de seguridad vial sobre el nivel general de seguridad vial serd mucho
menor que el potencial o teéricamente alcanzable.

Ejemplo: La introduccién de nuevas tecnologias de seguridad combinada con la
formacién de los conductores en relacién con su uso seguro.

|.6. Aproximacién desde el punto de vista de la salud publica

Consiste en abordar la falta de seguridad vial como un problema de salud po-
blica, identificando las dreas problemdticas mediante el uso de estadisticas de
accidentes y de salud: velocidad excesiva, alcohol, uso del cinturén de seguridad,
conductores jévenes... El planteamiento basado en el campo de la salud poblica
comparte muchos de los principios del planteamiento de gestién de la seguridad
desarrollado por ingenieros y psicélogos, dado que en ambos casos los principios
estdén orientados hacia la prevencién:

— Diagnéstico del problema.

- Investigacién sobre las medidas adecuadas y el modo de su implantacién en
el terreno.

536 NOTA



Jests Monclas Gonzalez

— Y evaluacién de resultados.

El apoyo de la comunidad médica y epidemidloga resulta crucial para extraer el
mdximo efecto de las medidas de seguridad vial. La aproximacién al problema desde
la base de la salud poblica “puede ampliarse y convertirse en un planteamiento
multidisciplinar, si bien debe permanecer un claro predominio de la perspectiva
de la salud poblica”.

Ejemplo: El trabajo de la Organizacién Mundial de la Salud “Informe mundial
sobre prevencién de lesiones por accidentes de tréfico” o “World report
on road traffic injury prevention” (WHO, 2004a).

|.7. Legislacién sobre seguridad vial

La existencia de un marco legal claro y completo que regule los factores fundamen-
tales de riesgo constituye un prerrequisito para conseguir niveles satisfactorios de
seguridad vial: las leyes deben definir con claridad y para todos los usuarios de las
vias de circulacién aquello que se considera una conducta adecuada en el tréfico.
Esto también implica que los contenidos y motivos de las nuevas leyes hayan de
ser debidamente comunicados al publico, incluyendo en dicha audiencia objetivo
a aquellos que obtuvieron su permiso de conduccién hace décadas.

Por ofro lado, los aspectos més técnicos del trabajo en seguridad vial deben ser
también establecidos con claridad. Asi, por ejemplo, las definiciones de “lugar de
alto riesgo”, “tramo peligroso” o “punto negro” deberdn estar claramente explici-
tadas, de modo que los respectivos responsables de las infraestructuras sepan sin

lugar a dudas cudndo es preciso actuar y corregir la situacién.

|.8. Estrategia

A partir de todos los elementos anteriores, se trata de disefiar una estrategia con-
sensuada de trabajo estructurada en torno a las dimensiones claves del trabajo
en seguridad vial. La estrategia debe incluir:

a) Detalles del disefio de las caracteristicas del futuro sistema (seguro) de transporte
por carreteras.

b) Cudles son las lineas bésicas de accién (las prioridades).

c) Cudles son los actores criticos para que dicho futuro (la visién o filosofia anterior)
se materialice.
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La estrategia debe también proporcionar informacién basica sobre las lineas maes-
tras del reparto de la financiacién entre las diferentes administraciones y actores.
El émbito temporal de la estrategia nunca deberia ser inferior a cinco afios: por
lo general son precisos periodos de tiempo de entre 5y 20 afios para el inicio y
desarrollo completo de estrategias nacionales.

Ejemplo: LaMatrizde Haddon, reconocido epidemiélogo estadounidense quienen
la década de los afios 1970 afiade a la anterior clasificacién una nueva
dimensién: antes, durante y después del accidente (Haddon, 1970).

FACTORES

Persona Vehiculo y equipamiento Entorno

Edad, alcohole- | Velocidad, equipamiento | Visibilidad de la via,
Antes | mia,cumplimento | de seguridad de serie, luces | vias de sentido Gnico,

de la norma... | de conduccién diurna... | o vias desdobladas
Funcionamiento durante ,

Uso del cas- v . | Obstéculos en el

. ) la colisién de los “air-
FASES | Durante | co, cinturén, ,, margen, barreras de

bags”, de la estructura S

edad... deformabl proteccién...
eformable. ..

Postes SOS, hospitales,
entorno socio—familiar,
rehabilitacién. ..

Estado de salud | Atrapamiento, facilidad del

Después . .
general... rescate, incendio...

2. ELEMENTOS RELATIVOS AL PLAN DE ACCIONES DE SEGURIDAD VIAL

2.1. Definicion de papeles institucionales y de responsabilidades

Ningin sector por si sélo puede reducir de modo efectivo el ndmero de victimas de
accidentes de tréfico. Por consiguiente, resulta de la méxima importancia organizar
de maneratransparente los papeles institucionales y las responsabilidades, asi como
crear un foro encargado permanentemente de la comunicacién y la coordinacién
entre los diferentes actores: desde los representantes de los usuarios de las vias
hasta los servicios de emergencias, y desde el nivel nacional hasta el local.

La estructura institucional puede incluir, a modo de ejemplo, un Comité Interminis-
terial de Seguridad en el Transporte presidido por el primer ministro y formado
por aquellos ministros implicados en la seguridad el tréfico por carretera. Otra de
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las instituciones que desarrollan un papel clave en muchos paises es el Consejo
Nacional de Seguridad Vial, el cual deberia reunirse periédicamente y servir de
mesa redonda institucional para consultar a los diferentes sectores implicados. En
muchos casos resulta indispensable disponer de una agencia gubernamental que
sea, al mismo tiempo, lider y responsable de la seguridad, y que disponga de las
competencias y recursos necesarios para garantizar la coordinacién del resto de
responsabilidades. De todos modos, el papel de coordinacién se realiza de modo
mds efectivo cuando a cargo de la seguridad vial se sitda un cuerpo multidisciplinar
que esté apoyado por un secretariado permanente formado por especialistas en
seguridad vial y coordinado por un funcionario con amplia experiencia o por un
director ejecutivo del alto perfil. El secretariado debe disponer de su propia linea
presupuestaria estable, suficiente para cubrir los gastos de funcionamiento y los
salarios del personal adscrito.

Por Gltimo, también resulta crucial asignar los papeles institucionales preservando
de manera clara la separacién entre “poderes” dentro del sistema de seguridad
vial: la evaluacién (poder para controlar o juzgar) deberia ser independiente de
la realizacién préctica (poder ejecutivo), y la ejecucién independiente del proceso
de legislacién (poder legislativo).

Ejemplo: La Administracién Nacional Sueca de Carreteras, investida con la res-
ponsabilidad general de todo el sistema de transporte por carretera:
conductores, vehiculos y vias.

2.2. Asignacion clara de responsabilidad sobre las medidas

En este punto, el CEST propone asignar la responsabilidad de las medidas de
seguridad vial a los niveles mds cercanos al problema. Por ofro lado, al mismo
tiempo que la responsabilidad de las medidas desciende hacia los niveles infe-
riores de decisién, aumenta la importancia de garantizar los debidos canales de
comunicacién y colaboracién a lo largo y ancho de todos los niveles, de modo
que los compromisos y las estrategias a nivel nacional sean secundados por los
niveles regional y local.

Ejemplo: El Plan de Acciones Estratégicas Clave 2005-2008 elaborado por la
Direccién General de Tréfico espaiiola y que incluye en su anexo la enti-
dad (publica o privada) responsable de la ejecucién de cada medida.
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2.3. Objetivos concretos de mejora de la seguridad vial

Se aconseja disponer de obijetivos cuantificados planteados a largo plazo asi como
objetivos intermedios. Los objetivos pueden referirse a grupos o a dreas especi-
ficos cuando sea necesario. Si es posible, los objetivos pueden plantearse en el
nivel nacional, regional y local. La definicién de objetivos ambiciosos, aunque sin
dejar de poder ser alcanzables, puede reforzar la motivacién para contribuir a
la reduccién de victimas. Para el célculo de dichos objetivos es importante utilizar
una metodologia con firme base estadistica: los objetivos deben estar basados en
previsiones de exposicién, niveles de riesgo, asi como en la aceptabilidad y la
efectividad de las politicas y las medidas previstas para la reduccién de riesgo.

Cuando se prevé que un répido aumento de la motorizacién y la movilidad pue-
dan traducirse en un incremento del nimero de fallecidos, resulta vital establecer
objetivos politicamente asumibles: por ejemplo, puede convenir hablar en términos
de “vidas salvadas” como resultado de intervenciones concretas. La meta final, en
cualquier caso y segin el CEST, debe ser reducir o erradicar el nimero total de
fallecidos y heridos graves consecuencia del tréfico.

La OCDE reconoce que existen dos métodos diferentes para definir los objetivos:
un planteamiento de arriba abajo, y otro de abajo arriba. En el primero de ellos
se fija el objetivo en primer lugar. Debe tratarse de un objetivo lo suficientemente
afractivo como para que sea qdoptqdo por la clase po||'ticc|. Una vez c:doptc:do el
obijetivo, su propia existencia da legitimidad al proceso de politica de seguridad
vial, es decir, a la puesta en prdctica de las medidas (incluidos los recursos huma-
nos necesarios, su financiacién, etcétera). Este planteamiento presupone que se
dispondrd de suficiente medidas de seguridad vial para alcanzar el objetivo.

En el segundo método, de “abaijo arriba”, se recoge en primer lugar toda la infor-
macién y todos los datos disponibles sobre las medidas y su eficacia, y se realiza
una valoracién que conduce a un objetivo numérico. Este segundo planteamiento
(objetivo) es, por definicién, redlista y por ello es més recomendable cuando se
opta por una aproximacién mds racional a la seguridad vial. Sin embargo, para
acelerar la politica de seguridad vial en su conjunto el planteamiento de arriba
abajo puede ser mds aconsejable.

En cualquiera de los casos, tras haberse adoptado un planteamiento basado en
objetivos, la préctica normal seré combinar ambos métodos (la aproximacién de
abajo a arriba y la de arriba a abajo), dado que con ello se conseguiré un cierto
equilibro entre realismo e idealismo (OECD, 1994).
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Ejemplo: El objetivo de reduccién de un 50% en el nomero de fallecidos en acci-
dentes de tréfico entre 2001 y 2010 adoptado por la Unién Europea.

2.4. Indicadores de mejora de la seguridad vial y datos de exposicién

Aqui, el CEST hace referencia a la recogida consistente de indicadores fiables
sobre el nivel de seguridad vial y de datos de exposicién al riesgo/tréfico. Tanto
los datos de accidentes (contemplados en el apartado anterior) como los datos
de exposicién representan elementos claves dentro de los indicadores genéricos
de peligro y seguridad vial. Los indicadores del nivel de seguridad vial, a su vez,
constituyen elementos claves a la hora del seguimiento y la evaluacién de los
programas o medidas de seguridad vial.

Ejemplo: El proyecto de investigacién europeo “SafetyNet” en el que se incluye
un paquete de trabajo especifico para la definicién de indicadores de
seguridad vial comunes atoda Europa (www.erso.eu): tasas de utilizacién
del cinturén de seguridad, niveles de velocidad, tasas de alcoholemia,
kilémetros recorridos por cada categoria de vehiculos. ..

2.5. Seleccién de medidas con base cientifica

Seleccionar las medidas en base a estudios fiables de evaluacién y —cuando ello
sea posible— a andlisis de coste—eficacia. Como se ha demostrado en numerosos
paises, uno de los mayores retos a la hora de utilizar el conocimiento y la inves-
tigacién en el proceso de toma de decisiones sobre seguridad vial consiste en la
construccién de puentes entre la comunidad cientifica y los investigadores y los
politicos y los responsables de dicha toma de decisiones. Especialmente en aquellos
paises con una limitada tradicién cientifica de investigacién, los responsables de
la toma de decisiones no estén acostumbrados a solicitar y basar sus resoluciones
en la ciencia y el conocimiento.

Ejemplo: El proyecto de investigacién ROSEBUD precisamente sobre evaluacién
del coste-beneficio de un considerable nimero de medidas de seguridad
vial (partnet.vit.fi/rosebud/).
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2.6 Financiacién de las medidas

Es imprescindible destinar los fondos publicos necesarios para facilitar la implanta-
cién de medidas concretas de seguridad vial y para financiar e incentivar modelos
preventivos a nivel regional y local. Aunque las medidas de seguridad vial de bajo
coste pueden ofrecer una efectividad considerable, en ocasiones las inversiones
econémicas necesarias pueden ser cuantiosas, por ejemplo cuando se habla de
la implantacién masiva de mejoras de la seguridad de las infraestructuras. La
cuantificacién de los costes de la inseguridad vial resulta normalmente de utilidad
para comparar los niveles de inversién en prevencién con dichos costes.

Junto a las fuentes tradicionales de financiacién es posible explorar otras fuentes
alternativas para nutrir de manera estable los presupuestos para medidas de
seguridad vial: tasas sobre las primas de seguros (lo cual supone trasladar el
énfasis desde la compensacién de dafios hacia la prevencién de éstos), fondos
para infraestructuras derivados de los combustibles, sanciones por infracciones
de tréfico...

Ejemplo: Japén ha dedicado durante varios afios el 0,6% de su producto interior
bruto (PIB) a la mejora de la seguridad vial tras constatar que los acci-
dentes de tréfico le costaban a la economia nacional aproximadamente

el 1,3% de dicho PIB.

2.7. Seguimiento y evaluacion

El objetivo de este elemento seria garantizar que una institucién independiente
dotada de los necesarios recursos cientificos y capacidades de investigacion esté
a cargo del seguimiento y la evaluacién del proceso, particularmente en lo que
concierne a la consecucién de los obijetivos propuestos para los diferentes sec-
tores y a la evaluacién de la relacién coste—eficacia de las medidas. El proceso
de control y seguimiento debe disponer de una fiable base metodolégica y debe
ser transparente, lo cual puede facilitarse haciendo piblicos los resultados de las
investigaciones sobre coste—efectividad de las medidas de seguridad vial.

Ejemplos: El futuro Observatorio de Seguridad Vial de la Comisién Europea y el
Observatorio Nacional de Seguridad Vial creado en 2004 en el seno
de la Direccién General de Tréfico espafiola.

542 NOTA



Jests Monclas Gonzalez

2.8. Aprobacion final del plan de acciones de seguridad vial

Se plantea aqui la aprobacién de un plan de acciones de seguridad vial que cu-
bra los niveles nacional, regional y local. Deben existir tantos planes de acciones
como niveles de responsabilidad (de accién). Siempre que sea posible se debe
considerar un periodo de tiempo de aproximadamente tres afios para permitir el
debido desarrollo de los planes de acciones y para poner en funcionamiento la
totalidad de las medidas en ellos incluidas (Monclas, 2007).

Ejemplo: Los sucesivos Planes de Seguridad Vial de Catalufia trienales, iniciados
en el afio 1999 y actualmente en su cuarta edicién.

3. HERRAMIENTAS DE APOYO AL PLAN DE ACCION

3.1. Datos de accidentes

Los datos constituyen la piedra angular del trabajo en seguridad vial, y son
esenciales para el diagnéstico y el seguimiento de la situacién y las iniciativas
en seguridad vial. Es preciso disponer tanto de datos representativos y fiables en
cuanto al nimero de accidentes, de fallecidos y de lesiones como de herramien-
tas (como bases de datos) para el andlisis. Las herramientas de andlisis deben
estar a disposicién de todos los expertos e instituciones implicados en la lucha
contra los accidentes de tréfico. Aprender a partir de los accidentes debe incluir
un “aprendizaje organizacional” que haga posible las eventualmente necesarias
transformaciones profundas del sistema de seguridad vial.

Para completar las estadisticas generales es preciso poner en marcha investigaciones
en profundidad y multidisciplinares llevadas a cabo por expertos independientes
y utilizar lo resultados de las mismas para proponer avances técnicos y para
reconsiderar, en su caso, mejoras en la politica de seguridad vial. La creacién de
consejos independientes multi-sectoriales para la investigacién de los accidentes
se ha mostrado un planteamiento con éxito en varios paises.

Ejemplo: El Estudio Alemén de Accidentes en Profundidad o German In-Depth
Accident Study (GIDAS). Este estudio cuenta con financiacién mixta
publico-privada y realiza todos los afios investigaciones en profundidad
sobre una muestra de aproximadamente 1.000 accidentes con lesiones
representativos de la accidentalidad germana a nivel estatal.
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3.2. Programa de investigacién en seguridad vial

Lainvestigacién en transporte y seguridad del tréfico proporciona la base necesaria
para los avances en estos campos de la actividad humana. Las politicas sélidas
estdn basadas en medidas conocidas, efectivas y dotadas de base cientifica,
todo lo cual, a su vez, se construye a partir de la investigacién. La investigacién
multidisciplinaria en materia de seguridad vial aporta el marco de conocimiento
preciso para politicas y asignaciones presupuestarias éptimas desde el punto de
vista de los recursos disponibles. Los resultados de las investigaciones deben ser
puestos al alcance de todos los actores y agentes, lo cual se consigue haciendo
publico el acceso a los datos y al conocimiento.

La investigacién incluye la recogida y andlisis de datos de accidentes (punto ante-
rior), pero va mucho mds alld. Asi, la investigacién puede clasificarse en:

a) Investigacién bdsica o estratégica, por ejemplo sobre las limitaciones cognitivas
del cerebro humano o sobre las propiedades de los materiales de los neumaticos
o la superficie de la via.

b) Investigacién aplicada, por ejemplo sobre el comportamiento de los vehiculos
en caso de choque, o sobre las implicaciones para la seguridad vial de reducir
la insostenibilidad del transporte. La investigacién aplicada ha de incluir tam-
bién el andlisis de los efectos de las medidas de seguridad vial llevadas a cabo
en el marco del plan de acciones, de modo que se posibilite el seguimiento y
evaluacién citado anteriormente.

El término genérico “investigacién” incluye aqui aspectos tales como los programas
de investigacién con financiacién publica, la existencia de recursos en universida-
des y centros tecnolégicos, el patrocinio privado, la celebracién de conferencias
periédicas, las redes de expertos...

Varios gobiernos europeos apoyan en sus territorios las actividades de un centro
lider en investigacién para la seguridad vial, el cual actia ante los politicos y la
sociedad como “voz autorizada” y cientifica en estas materias. El centro puede
constituirse como una red virtual coordinada de varias capacidades ya existentes.
En muchos paises se frata de un centro que investiga sobre todos los modos de
transporte.

Ejemplo: El francés Instituto Nacional de Investigacién sobre el Transporte y su
Seguridad o Institut National de Recherche sur les Transports et leur
Securité — INRETS.
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3.3.Intercambio de mejores practicas

Resulta fundamental diseminar el conocimiento acerca de aquellas medidas que
se han mostrado efectivas (también denominadas a menudo “mejores prdcticas”)
y los resultados de las investigaciones particularmente entre los responsables de
la toma de decisiones y los profesionales de la seguridad vial. La transferencia
de mejores prdcticas de una organizacién a ofra representa un mecanismo muy
eficaz para acelerar las mejoras en seguridad vial. La diseminacién puede conse-
guirse mediante boletines, revistas técnicas, pdginas de “Infernet”, conferencias,
seminarios...

Elintercambio de mejores prdcticas anivel internacional tiene igualmente la méxima
relevancia de cara a una répida transferencia de conocimiento. Ello se puede llevar
a cabo mediante la cooperacién en proyectos internacionales, la participacién en
la organizacién de eventos internacionales, asi como las ponencias y asistencias
a eventos internacionales.

Ejemplo: La conferencia “Lo mejor de Europa” o “Best in Europe” organizada por
el Consejo Europea de Seguridad en el Transporte. La conferencia difun-
de cada afio, normalmente mediante una jornada de un dia celebrada
en Bruselas, las iniciativas europeas mds efectivas en la reduccién de
victimas de tréfico.

3.4. Formacién

La existencia en nimero suficiente de profesionales altamente formados y motivados
(recursos humanos) se reconoce internacionalmente como uno de los requisitos
criticos de partida a la hora de disefiar, gestionar y evaluar programas efectivos
de seguridad vial. Sin embargo, la mayoria de los profesionales de la seguridad
vial inician sus carreras con una formacién limitada en el campo. La formacién
en seguridad vial puede incluir programas de doctorado, programas de post-
grado, cursos de nivel universitario y seminarios de refresco en dreas tales como
la gestién de la seguridad vial, la biomecénica, la seguridad de los vehiculos, la
psicologia del trafico y el cuidado y rehabilitacién de las lesiones producidas en
accidentes de tréfico.

Las agencias profesionales y cientificas deberian encargarse de elaborar los
programas y de emitir los certificados de capacitacién, idealmente con validez
europea, para conseguir un nivel uniforme de credenciales, experiencia y, en
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Gltima instancia, de seguridad vial. La formacién esté estrechamente ligada a la
existencia de trayectorias profesionales para los técnicos y gestores de seguridad
vial tanto en el sector privado como en el pablico.

Ejemplo: El curso “Traffic Safety Science Detached Course” impartido por la
Universidad de Lund en Suecia. El curso, impartido anualmente, redne
a expertos, profesiono|es y estudiantes de todo el mundo y cubre en
aproximadamente dos semanas todos los aspectos bésicos de la seguridad
del tréfico de vehiculos por carretera. El curso cuenta habitualmente con
el apoyo de la Agencia Sueca de Cooperacién Internacional.

3.5. Supervisién del cumplimiento de la legislacién

Resulta fundamental articular sistemas efectivos para controlar aquellas conductas
que tienen asociado un mayor riesgo de accidente. Dicho control puede realizarse
mediante controles de alcoholemia, cémaras automdticas de velocidad, control de
la obligacién de utilizacién del cinturén de seguridad y de asientos infantiles. ..

Ejemplo: El control completamente automdtico de la velocidad a lo largo de una
seccién o tramo de via en autopistas y autovias de Holanda y Austria.

3.6.Servicios de emergencia

Consiste en dinamizar toda la cadena de los servicios de emergencia y aumentar
la calidad del cuidado de las lesiones para, con ello, mitigar de modo efectivo las
consecuencias de los accidentes.

Ejemplo: Los sistemas de gestién de la calidad de la respuesta de emergencia (por
ejemplo, el tiempo de llegada al lugar del accidente): Niedersachsen (en
Alemania) requiere que el iempo de llegada de la primera ayuda al lugar
del siniestro no exceda los 10 minutos en el 95% de los accidentes.
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