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PREFACIO

En las Gltimas décadas, la region de América Latina y el Caribe (ALC) se ha visto severamente afectada por
el alto indice de mortalidad causado por las incidencias de transito. A la fecha, los siniestros viales son una
de las primeras causas de muerte en la regién, principalmente entre personas de 5 a 44 afios. Esta situacion
es responsable de mas de 142,000 muertes al afio y aproximadamente mas de 5 millones de personas lesio-
nadas.

El problema es de tal magnitud que hace afios organismos internacionales como Naciones Unidas, y la Orga-
nizacién Mundial de la Salud, han tomado conciencia de la necesidad de actuar de manera coordinada hacia
la mejora de la seguridad vial y la reduccidn de las consecuencias del trafico y la siniestralidad.

La estrategia de Seguridad Vial del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y su Plan de Accién 2010 -2015,
es una respuesta a la necesidad de contribuir en la solucién y constituye la hoja de ruta del Banco en el apoyo
a iniciativas de mejora de la seguridad vial en la regién, como una de sus prioridades para los pr6ximos afios.
Abordar la grave epidemia de muertes causadas por la falta de seguridad vial es un tema prioritario para el
BID.

En el 2009 y en preparacién a un ambicioso programa de trabajo que le permitiera al Banco identificar un
marco de referencia para una estrategia de trabajo con resultados medibles, el BID encomienda a la Asocia-
cién Espafiola de la Carretera a un extenso proyecto para diagnosticar la situacién de la regién en materia de
siniestralidad e identificar los factores de riesgo que la amenazan a la region.

Este documento, que sirve de base a la Estrategia de seguridad vial del BID, es un analisis exhaustivo del
estado de la seguridad vial en los paises miembros. El proyecto abarca los aspectos institucionales, de
financiacion, planes de seguridad vial, estadisticas de siniestros, infraestructura, parque vehicular, po-
liticas educativas y de formacion vial ademas de aspectos de legislacion y normativa que han afectado a
la regién entre 2005 y 2000.

Los resultados de esta investigacién de campo y escritorio, arrojaron datos alarmantes al identificar que la
region tiene una tasa de mortalidad de 17 por cada 100,000 habitantes, casi el doble del promedio mundial
y muy por arriba de la registrada en paises de alto ingreso. La mitad de las muertes en la regién ocurren en
zonas urbanas y entre grupos de alta vulnerabilidad y riesgo (motociclistas, ciclistas, peatones y otros modos
de transporte no motorizado). Aunado al sufrimiento que esta realidad representa para los heridos y fami-
liares, también genera una importante demanda en la atencién pre-hospitalaria y de trauma, ademas de una
sobrecarga para los servicios de salud y un alto costo para toda la sociedad.

Este documento ha servido de base para establecer las areas prioritarias de accién que el Banco esta im-
plementando en materia de seguridad vial. Los lineamientos para el BID se concentran en: apoyar la crea-
cion, desarrollo y fortalecimiento de las capacidades técnicas e institucionales de los paises en materia de
seguridad vial, a través de la movilizacién de recursos financieros para la implementacién de proyectos de
transporte que incluyan componentes de seguridad vial. Solo asi podremos aspirar a una regién ALC libre de
muertes por falta de seguridad vial.

Néstor Roa
Jefe de la Divisidn de Transporte
Sector de Infraestructura y Medio Ambiente
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CONTEXTO

En preparacién al documento de estrategia de
seguridad vial, el Banco Interamericano de De-
sarrollo comisiond a la Asociacién Espafiola de la
Carretera para hacer un diagnéstico de la situa-
cién de los pafses de América Latina y el Caribe
en materia de seguridad vial, identificando las ta-
sas de siniestralidad y los factores de riesgo que
representan una barreras en los esfuerzos de los
paises para mejorar la seguridad vial.

El Banco espera que este documento sirva como
base para identificar las acciones criticas de cara
al desarrollo de la Estrategia de seguridad vial del
BID; se trata de un anélisis exhaustivo del estado
de la seguridad vial en los paises miembros. El
proyecto abarca los aspectos institucionales, de
financiacion, planes de seguridad vial, estadis-
ticas de siniestros, infraestructura, parque ve-
hicular, politicas educativas y de formacidn vial
ademas de aspectos de legislacién y normativa
que han afectado a la regién entre 2005 y 20009.

Los resultados de esta investigacién de campo y
escritorio, arrojaron datos alarmantes al identificar
que la regién tiene una tasa de mortalidad de mas
de 16 por cada 100,000 habitantes casi el doble
del promedio mundial y muy por arriba de la re-
gistrada en pafses de alto ingreso. La mitad de las
muertes en la regién ocurren en zonas urbanas y
entre grupos de alta vulnerabilidad y riesgo (mo-
tociclistas, ciclistas, peatones y otros modos de
transporte no motorizado). Aunado al sufrimiento
que esta realidad representa para los heridos y fa-
miliares, también genera una importante demanda
en la atencidn pre-hospitalaria y de trauma, ade-
mas de una sobrecarga para los servicios de salud
y un alto costo para toda la sociedad.

Otros aspectos estratégicos como la falta de agen-
cias lideres, presupuesto para actuaciones de
seguridad vial y planes correctamente estructura-
dos son algunas de las carencias fundamentales
en numerosos pafses de la region, como se detalla
a lo largo de este informe.




DIAGNOSTICO

El diagnéstico de seguridad vial en los paises de
ALC abarca los aspectos institucionales, de fi-
nanciacion, planes de seguridad vial, estadisti-
cas de siniestros, infraestructura, parque vehi-
cular, politicas educativas y de formacién vial y
aspectos de legislacion y normativa.

Las principales conclusiones del diagnéstico de
seguridad vial en ALC se pueden resumir en los
siguientes aspectos:

* En relacion a los datos de accidentalidad, los
sistemas de recogida de datos presentan serias
deficiencias en general; es necesario mejorar
estos sistemas para conocer en profundidad
los problemas mas graves, y promover planes
de accidén para su solucién. La siniestralidad en
entorno urbano y peri-urbano es muy significa-
tiva (50-70% del total y una mortalidad cercana
al 50%); los usuarios vulnerables suponen mas
del 50% de la mortalidad del transito en ALC.

e En cuanto a aspectos institucionales, es fre-
cuente que no exista una lnica autoridad rela-
cionada con la seguridad vial. En afios recien-
tes, en varios pafses se han creado Consejos,
Agencias o Centros responsables de la seguri-
dad vial; sin embargo, sus competencias, re-
cursos y capacidad para realizar iniciativas son
variadas y, en general, insuficientes. Otros pai-
ses no disponen de agencia y diversos actores
promueven y desarrollan acciones coordinadas
y efectivas en seguridad vial. Asi mismo, han
surgido entidades privadas de investigacion o
con fines educativos y preventivos para apoyar
en tareas relacionadas.

* Referente a la financiacion de la seguridad vial,
pocos pafses disponen de recursos fuera de los
presupuestos ordinarios, aunque la creacién de
fondos de seguridad vial se estd extendiendo
progresivamente.

* En cuanto a la inclusién de criterios de segu-
ridad vial en la infraestructura, cabe destacar
que practicamente en ningln pais de ALC existe
un sistema de identificacién y gestién de tramos
de concentracién de siniestros que se aplique

de manera sistemética en toda la red de carre-
teras. En cuanto a auditorias y anejos de segu-
ridad vial en proyectos, son herramientas que
no se aplican en ALC, salvo alguna experiencia
piloto. Cabe destacar, como aspecto positivo, la
existencia de manuales de ingenieria de transi-
to en algunos pafises.

En relacién a los planes de seguridad vial, se
han identificado 14 planes en los 23 paises de
ALC analizados, asi como una politica de transi-
to en la que se considera incluida la seguridad
vial (es el caso de Brasil). Sin embargo, el grado
de desarrollo de estos planes es muy variado.

Referente al parque de vehiculos, la fiabilidad
de los datos es limitada. En cuanto a la inspec-
cién técnica de vehiculos, casi la totalidad de
los paises de ALC regulan su obligatoriedad en
las leyes o cédigos; sin embargo, el problema
radica en el escaso control acerca de su cum-
plimiento.

En relacién a las politicas educativas y de for-
macion de conductores, la educacion vial esta
presente en los textos legales de casi todos los
pafses, pero no se observa su instrumentacion
de forma sistematica. En cuanto a la formacién
vial de conductores para acceder al permiso de
conduccién, en casi todos los paises esta regu-
lada a nivel nacional, pero se identifican caren-
cias y deficiencias, alin en un mismo pafs, en
el proceso de exdmenes tanto médicos como
tedrico-practicos.

En cuanto al marco legal, la mayoria de los
pafses analizados disponen de un marco regu-
lador nacional en referencia a los principales
aspectos relacionados con la seguridad vial
(uso del cinturdn de seguridad y del casco, exi-
gencias para obtener el permiso de conducir,
[imites de velocidad, limites de alcoholemia,
seguro obligatorio e inspeccién técnica de ve-
hiculos). Casi en la totalidad de los paises se
reconoce que existe un deficiente control del
cumplimiento de las normas, por falta de una
iniciativa politica clara y medios econdmicos
y humanos con suficiente capacitacién para
realizarlo.



* En cuanto a la atencién a las victimas de si-
niestros, se han detectado importantes lagunas,
tanto en la carencia de tiempos de respuesta ra-
zonables en los servicios de asistencia sanitaria
en el punto del accidente, como en la capacidad
de tratamiento y minimizacién hospitalaria de
las lesiones permanentes como consecuencia

de siniestros de transito.

CATEGORIZACION DE LOS PAISES

En el contexto del diagnéstico, se ha creado un mo-
delo que permitié establecer diferentes categorias
de pafises, en funcion los datos de accidentalidad
y de sus estructuras y sistemas de seguridad vial.
La metodologia de categorizacién se explica deta-
lladamente en el informe. En este sentido, se han
distinguido las siguientes 3 categorias:

CATEGORIA 1:
Pafs con estructura incipiente de seguridad vial

En esta categoria fueron clasificados aquellos pai-
ses que presentan deficiencias basicas o estruc-
turales en materia de seguridad vial. Algunas de
éstas pueden ser carencias de concienciacién en
seguridad vial de la sociedad, programas de educa-
cion vial insuficientes o inadecuados, ausencia de
medidas para la renovacién del parque automotor,
falta de Planes Estratégicos de Seguridad Vil u or-
ganismos gestores, entre otros.

La mayor parte de los paises analizados (19 de los
23) fueron incluidos en esta categoria.

CATEGORIA 2:
Pais con estructura basica de seguridad vial

Los pafses que pertenecen a esta categoria se ca-
racterizan por contar con acciones aisladas en
cada uno de los factores considerados (usuario,
vehiculo, infraestructura y normativa-legislacion),
sin embargo dichas medidas no se encuentran to-
talmente articuladas ni coordinadas a través de
una estrategia comdn.

Tan s6lo 4 de los 23 paises analizados se posicio-
naron en esta categoria (Brasil, Colombia, Chile y
Costa Rica)

CATEGORIA 3:
Pafs con estructura media de seguridad vial

Los pafses que cuenten con herramientas avanza-
das para la gestion de la seguridad vial ademés de
Planes o Estrategias (Nacionales, Regionales, etcé-
tera) de Seguridad Vial y Organismos competentes
capaces de llevar estos programas a cabo han sido
incluidos en la Categorfa de pafs con estructura es-
table de seguridad vial. No se encontraron paises
en ALC con estas caracteristicas.




ANALISIS COMPARATIVO ENTRE PAISES DE ALC Y OTROS PAISES

El analisis de accidentalidad y desarrollo en seguridad vial de los paises de América Latina, en comparacién
con otros paises de referencia, arroja los resultados que se incluyen en los siguientes graficos y se detallan a
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Fuente: elaboracién propia AEC para el BID; datos de 2005, 2006, 2007 6 2008.

La tasa poblacional media de fallecidos en los ter-
ceros paises de referencia considerados asciende
a 11,3 fallecidos por cada 100.000 habitantes. Si
la region de América Latina y el Caribe tuviera di-
cha tasa, en lugar de los 16,2 fallecidos cada afio
por cada 100.000 habitantes estimados en este
trabajo, fallecerian en la regién ALC un total de
aproximadamente 25.000 personas menos de las
que fallecen en la actualidad.

Silaregién de América Latina y el Caribe tuviera la
tasa minima dentro del grupo de paises de referen-
cia (4,5 fallecidos por cada 100.000 habitantes en
los Pafses Bajos) fallecerian cada afio en la region
ALC cerca de 60.000 personas menos de las que
fallecen en la actualidad.

Australia
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Tasa de fallecidos por cada 1.000.000 vehiculos
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En cuanto a la comparacién de las tasas de falle- por cada millén de vehiculos registrados, la media
cidos por cada millén de vehiculos registrados, en la region de ALC asciende a los 821 fallecidos
existe igualmente una considerable diferencia en- por millon de vehiculos.

tre las tasas de fallecidos en la mayoria de paises

en América Latina y el Caribe y las tasas en los

paises de referencia (todos ellos paises altamente

motorizados). Mientras que las tasas en los pafses

de referencia no superan los 174 fallecidos al afio




CONCLUSIONES

Un anélisis de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas, de la situacion de seguridad vial en la
Regidn arroja los siguientes resultados:

FORTALEZAS
(Aspectos internos)

OPORTUNIDADES
(Aspectos externos)
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DEBILIDADES AMENAZAS
(Aspectos internos) (Aspectos externos)




El analisis ha permitido obtener interesantes conclusiones acerca de los campos de accidn prioritarios para
la mejora de la seguridad vial en ALC, que aparecen a continuacién ordenados segin criterio de prioridad.

Prioridad I:
Infraestructura.

El campo de la infraestructura presenta una bue-
na potencialidad por la falta de mecanismos o
herramientas para mejorar la seguridad en este
apartado y por la posibilidad de obtener resulta-
dos positivos en el corto-medio plazo, en términos
generales. Algunos pafses como Chile y Brasil han
implantado algunas medidas en este sentido, pero
alin se encuentran lejos de una buena situacién y
presentan margenes de mejora muy considerables.

Por ello se recomienda potenciar la incorporacién
de la tematica en todos los proyectos que afecten
ainfraestructuras viarias (urbanas y rurales) traba-
jando basicamente en las siguientes lineas:

* Mediante la exigencia del desarrollo de anejos
de seguridad vial en los proyectos de pavimen-
tacion de carreteras de ripio y repavimentacion
de otras vias; mediante estos anejos, se garanti-
za que la seguridad vial se considera especifica-
mente cuando se desarrollan proyectos de este
tipo; serd necesario revisar el trafico actual y
previsto, presencia de usuarios vulnerables, ade-
cuacion de la sefializacion, equipamiento viario,
etcétera, de manera que se puedan proponer
medida para reducir potenciales problemas de
seguridad.

* Aplicando metodologias preventivas y paliativas
combinadas para los trabajos de mejora de redes
pavimentadas, como son la gestién de tramos de
concentracion de accidentes, las inspecciones de
seguridad vial y las auditorias de seguridad vial.

Prioridad II:
Aspectos institucionales y normativos.

El segundo campo de trabajo en el cual se pueden
focalizar los esfuerzos hace referencia a los as-
pectos normativos e institucionales. La actuacién
en este campo requiere tiempos mayores para su
puesta en marcha y obtencién de resultados.

La experiencia reciente en materia de seguridad vial
aboga por un trabajo global estructurado, ambicioso
y de dmbito nacional para poder obtener resultados
significativos en la lucha contra la accidentalidad.
Y en esta area, exceptuando la situacién de Colom-
bia, Costa Rica, Chile y Brasil, el resto de los paises
estan alejados de lo que se puede considerar una
adecuada estructura en materia de seguridad vial,
condicién necesaria para mejorar las posibilidades
de éxito en la reduccién de la accidentalidad.

Por ello se recomienda dirigir los esfuerzos a las
siguientes lineas de trabajo:

* Mejorar los marcos normativos, incorporando
con fuerza, uniformidad y claridad los aspectos
sobre instituciones nacionales responsables,
educacién vial, formacién y habilitaciones para
conducir, elementos de seguridad pasiva y acti-
va, proteccién al usuario vulnerable, inspeccién
técnica de vehiculos, seguro obligatorio, control
y sanciones, entre otros. La difusion masiva de
las normas, al menos en sus aspectos bésicos, es
un factor a tener en cuenta.

e Creacion y/o fortalecimiento de la autoridad del
transito y seguridad vial, de manera coordinada
e integrada con las instituciones existentes. Debe
garantizarse la asignacién de recursos humanos
y econdmicos para cumplir sus fines.

* Formulacién, acompafiamiento y efectiva aplica-
cién de Planes Nacionales de Seguridad Vial, en
etapas y con metas claras y alcanzables.

* Promover los adecuados mecanismos de control
y garantizar la existencia de medios econémicos
y humanos para llevarlos a cabo. La existencia
de un completo marco legal sin recursos para su
cumplimiento no permite obtener resultados efi-
caces en cuanto a la modificacién de conductas.



Prioridad III:
El factor humano.

El tercer apartado que se puede considerar con
potencial linea de mejora en materia de seguridad
vial hace referencia al factor humano, que suelen
proporcionar resultados en el medio-largo plazo.
En este caso varios paises, como Costa Rica, Brasil,
Chile, Repulblica Dominicana y Venezuela, se en-
cuentran en una buena situacién, pero el resto de
los pafses presentan necesidades de mejora.

Las areas de trabajo prioritarias son:

e Garantizar la difusion de la educacion vial a to-
das las escuelas de los paises.

* Mejorar los sistemas de formacién de conducto-
res, promoviendo la ensefianza de los aspectos
de seguridad vial.

* Fomentar conductas seguras entre los usuarios,
abordando el problema desde la prevencién, tan-
to en los campos educativos como de salud, sin
olvidar el papel de las campafias de conciencia-
cion.

Es preciso tener en cuenta las siguientes conside-

raciones:

* La rentabilidad de las inversiones que se hagan
en materia de factor humano presentan, a priori,
periodos de retorno grandes, por lo que es dificil
analizar la rentabilidad de las acciones. Las cam-
pafias de concienciacién suponen una excepcion
muy significativa, ya que permiten obtener resul-
tados de cambio de conducta en un corto periodo
de tiempo.

¢ Las actuaciones en el factor humano relaciona-
das con el apoyo a organizaciones no guberna-
mentales y, en particular, de victimas de acciden-
tes de transito, suponen un valor de promocién y
presencia mediatica indiscutible por lo que ese
tipo de medidas deben ser valoradas con todas
sus repercusiones.

Prioridad IV:
El vehiculo.

Por altimo, el factor vehicular presenta algunos
campos de actuacién en los cuales la mayor parte
de los paises no presentan un buen resultado (anti-
giiedad y equipamiento de seguridad).

En este contexto, el trabajo en el factor vehiculo se
deberia orientar a:

* La implementacién de la obligatoriedad de la
inspeccion técnica periddica.

* Generacion de planes para la renovacion del par-
que vehicular.

* Apoyar la generalizaci6n de las innovaciones tec-
noldgicas de seguridad en los vehiculos (cinturo-
nes en todas las plazas de automéviles, “air bag”,
luces diurnas, etcétera).

Todas las medidas de mejora de la seguridad en el
vehiculo suponen muy elevadas inversiones.

No obstante sf podrian existir algunas lineas espe-
cificas en las que serfa oportuno trabajar, como la
seguridad de los vehiculos de transporte de viaje-
ros (por ejemplo, la obligatoriedad de los cinturo-
nes de seguridad en todas las plazas) y los usua-
rios de vehiculos mas vulnerables, como bicicletas,
ciclomotores y motocicletas (por ejemplo, mejora
del equipamiento de seguridad de los vehiculos o
colocacion de elementos reflectantes para mejorar
la seguridad nocturna y bajo condiciones climéti-
cas adversas).
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En este documento se realiza un completo diag-
néstico de la situacion de la seguridad vial en ALC
(América Latina y el Caribe) incluido en la “Aseso-
ria en Seguridad Vial en ALC” que la AEC (Asocia-
cién Espafiola de la Carretera) esta realizando para
el BID (Banco Interamericano de Desarrollo)

El diagnéstico se ha realizado de acuerdo a la si-
guiente estructura de trabajo:

* Diagnéstico de seguridad vial en ALC.

* Analisis de informacion y establecimiento de ca-
tegorias de paises.

* Anélisis comparativo entre paises de ALC y otros
pafses.

Se incluye el diagnéstico completo de los siguien-
tes pafses, que suponen un 98% de la poblacién de
los 26 paises con los que trabaja el BID.

* Argentina. * Guyana

* Bahamas. * Honduras.
* Barbados. * Jamaica.

* Belice * México.

* Bolivia. ¢ Nicaragua.
* Brasil. * Panama.

* Chile. * Paraguay.
e Colombia. * Perd.

* Costa Rica. * Replblica Dominicana.
 Ecuador.  Uruguay.
* El Salvador. * Venezuela.
* Guatemala.

Haiti, Suriname y Trinidad y Tobago no pudieron
incluirse en el diagnéstico por falta de datos fiables
y completos.

El documento se estructura en las siguientes partes:

o El capitulo 2 hace referencia a los objetivos del
informe.

* El capitulo 3 incluye unas referencias a la me-
todologia seguida para la realizacién del Diag-
nostico.

* El capitulo 4 incluye los datos mas destacados
que permiten caracterizar el nivel de seguridad
vial de un pafs, realizando a su vez un diagnésti-
co en cada campoy a nivel global; se han diferen-
ciado los siguientes campos:

* Accidentalidad.

* Aspectos institucionales y de financiacion.
* Planes de seguridad vial.

* Infraestructura.

* Parque de vehiculos.

* Politicas educativas y formacién vial.

e Legislacién y normativa de seguridad vial.
* Particularidades urbanas.

* El capitulo 5 muestra el proceso de categoriza-
cion de los paises de América Latina, de manera
que se pueda establecer dénde se encuentran en
el desarrollo de politicas estables e integrales de
seguridad vial.

* El capitulo 6 sirve para ilustrar una comparativa
de la situacién de los paises de América Latinay
otros pafses de referencia en cuanto a su nivel de
accidentalidad, asi como entre los propios pai-
ses de América Latina en los grandes bloques va-
lorados (marco legal, institucional y de control,
factor vehiculo, factor humano e infraestructura).

¢ El capitulo 7 hace referencia a las conclusiones
del diagnéstico realizado estableciendo, asi mis-
mo, prioridades de actuacién.

¢ Enlos anexos 1.1. (A, B, Cy D) se incluye informa-
cion detallada sobre las fuentes consultadas, la
longitud de red viaria, accidentalidad y ratios de
motorizacion en los paises de la regién.

* En los anexos 1.2. se incluye informacién deta-
[lada sobre la situacion de seguridad vial en los
pafses de la region (anexo A), iniciativas de re-
ferencia internacionales (anexo B) y categoriza-
cion de los pafses (anexos Cy D).

* En el anexo 1.3.A se revisan trabajos de diag-
néstico anteriormente realizados en la regién,
mientras que en el anexo 1.3.B se analizan los
factores de éxito en paises de referencia fuera de
la region.




Objetivos -




Este informe se enmarca en el contexto de un
compromiso de trabajo en el ambito de la segu-
ridad vial por parte del Banco Interamericano de
Desarrollo; sus conclusiones han servido, en par-
te, para desarrollar la Estrategia de Seguridad Vial
del Bancoy el Plan de Accién correspondiente. En
este sentido, el objetivo global es colaborar en el
descenso del nimero y las consecuencias de los
accidentes de trénsito, a partir de un mayor cono-
cimiento de la situacién en la que se encuentran
los pafses en diferentes ambitos relacionados con
la seguridad vial.

De manera mas concreta, se pueden citar los si-
guientes objetivos:

* Elaborar un estado del arte global de los paises
de ALC en materia de seguridad vial, cubriendo
todos los campos implicados (estadisticas, as-
pectos institucionales, financiacion, planes, in-
fraestructura, parque de vehiculos, legislaciony
normativa y politicas de educacién y formacion
vial).

* Identificar aspectos estructurales, coyunturales
y funcionales del nivel de desarrollo de la se-
guridad vial en los paises, valorando el estado
actual en el que se encuentran los pafses, como
punto de partida para establecer politicas de
mejora.

¢ Identificar indicadores cuantitativos y cualita-
tivos de la situacién de los paises en materia
de seguridad vial, de manera que se puedan es-
tablecer comparaciones entre diferentes paises
de América Latina y con otros paises de referen-
cia de otros entornos.

* Identificar los principales campos donde traba-
jar para la mejora de la seguridad vial y con-
siderarlos para elaborar un Plan de Accion del
BID, estableciendo prioridades de actuacién.

 Servir como base de conocimiento para la ela-
boracién de una Guia BID de apoyo a proyectos
de seguridad vial, de manera que se consideren
las carencias principales a las que se debe plan-
tear solucion.

* Disponer de una valiosa fuente de informacién
para el BID a la hora de trabajar en este cam-
po en cada pafs, asf como de cara a valorar los
avances conseguidos en cada pais con el paso
del tiempo.

e Poner de manifiesto los factores de éxito en
otros terceros pafses de referencia (Australia,
Canada, Espafia, Estados Unidos, Francia, Pai-
ses Bajos, Reino Unido y Suecia).







METODOLOGIA EMPLEADA

En este capitulo se describe la metodologia em-
pleada para la elaboracién del “Diagnéstico de Se-
guridad Vial en América Latina y el Caribe” en sus
diferentes fases:

» Diagnéstico de seguridad vial: recopilacion
de datos y analisis.

e Categorizacion de los paises.

 Analisis comparativo




24

Diagndstico de seguridad vial:
Recopilacion de datos y analisis.

Para la obtencion de los datos del diagnéstico
de seguridad vial en ALC se han utilizado diver-
sas fuentes de informacién que figura en el anexo
1.1.A, en la que también se incluye una referencia
del nivel de fiabilidad.

La informacién se ha obtenido, prioritariamente,
de lo que se ha denominado “fuentes principales”
(Administraciones de carreteras, transito, salud y
educacidn, entre otras) y se ha contrastado, siem-
pre que ha sido posible, con las “fuentes comple-
mentarias” (universidades, centros de investiga-
cién y organizaciones no gubernamentales, entre
otras). Asi mismo, se han considerado fuentes
globales de informacion en la region, como el
Banco Mundial, Comisién Econémica para Améri-
ca Latina y el Caribe (CEPAL) de la Organizacion
de las Naciones Unidas (ONU), Organizacion Pa-
namericana de la Salud (OPS), Secretaria General
Iberoamericana del Gobierno de Espafia (SEGIB),
entre otros.

Los datos se han conseguido a partir de la consulta
de documentos oficiales de las Administraciones u
otras entidades, asi como de entrevistas realizadas
por correo electrnico y telefénicamente, asi como
visitas a algunos paises (es el caso de Argentina y
Costa Rica). Complementariamente, se realizaron
contactos personales coincidiendo con el Encuen-
tro de Seguridad Vial para Iberoamérica y el Caribe
celebrado en Madrid en febrero de 2009.

La informacién se ha valorado por parte de un grupo
de andlisis integrado por la AEC y la Universidad Po-
litécnica de Valencia (UPV); dada la disparidad de la
informacién en algunos paises, se ha optado por incluir
la informacién que se ha considerado mas fiable por la
coincidencia entre diferentes fuentes, y se ha afiadido
un criterio de fiahilidad que se explica a continuacion:

* Fiabilidad alta: la informacién se ha contrastado
con diferentes sectores de la Administracion y
otras entidades como fundaciones o centros de
investigacion, por lo que se considera que es un
fiable reflejo de la realidad de la seguridad vial
en el pafs.

¢ Fiabilidad media: la informacién ha sido aporta-
da por la Administracién del pais, sin que haya
existido posibilidad de contrastarla con otras en-
tidades, bien porque no existen, o porque, aun-
que existen, no disponen de datos alternativos
suficientes para su valoracién complementaria.

Existen algunas excepciones a estas categorias,
como el caso de Chile, en el que la informacién no
se ha contrastado con fuentes complementarias,
pero su nivel de fiabilidad se considera alto, debido
a la buena estructuracién de los datos requeridos,
que hace que no se dude de su fiabilidad. Por otro
lado, en el caso de El Salvador y Jamaica tampoco
fue posible contrastar la informacion con otras en-
tidades, pero los sistemas de recogida de datos de
accidentes, analisis posterior y la recopilacién de
toda la informacién sobre marcos legales, infraes-
tructura, planes y otros factores implicados, hace
que se considere un nivel de fiabilidad medio-alto.



Categorizacion de los paises.

Para realizar una adecuada categorizacion de los
pafses en materia de seguridad vial, se ha desa-
rrollado una metodologia propia basada en la de-
finicion de cuatro categorias: pais con estructura
incipiente de seguridad vial, pais con estructura
bésica de seguridad vial, pafs con estructura me-
dia de seguridad vial y sistemas avanzados de se-
guridad vial.

Para cada una de las categorias mencionadas se
han definido una serie de parametros que se de-
ben cumplir, en cada uno de los factores implica-
dos en la seguridad vial (factor humano, vehiculo,
infraestructura y marco legal, institucional y de
control), para alcanzar una determinada catego-
rfa. El sistema de categorizacién se basa en la
comparacion de la situacién de cada pafs en cada
aspecto respecto a una situaciéon que se considera
6ptima. De esta manera, los pafses mejor posicio-
nados, obtienen una mayor puntuacion.

La metodologia del proceso de categorizacién se
define en detalle en el capitulo 5.1. de este docu-
mento.

Analisis comparativo

La metodologia se ha basado en la comparacién
de pardmetros tradicionales de accidentalidad
entre los paises de América Latina (nimero de fa-
llecidos, fallecidos por cada 100.000 habitantes,
y fallecidos por cada 1.000.000 de vehiculos), asf
como parametros de elaboracion propia utilizados
en el proceso de categorizacién. Por dltimo, se
eligieron una serie de paises considerados como
referencia (Canada, Estados Unidos, Paises Bajos,
Reino Unido, Suecia, Espafia, Francia y Australia),
de manera que se pueda apreciar la situacién de
los paises de América Latina respecto a éstos.

Finalmente, con el objetivo de conseguir la méxi-
ma calidad en el desarrollo de este informe, se ha
contado con la revisién de los expertos en segu-
ridad vial Lucas Facello y Horacio Botta, autores,
entre otras publicaciones, del libro “Accidentali-
dad y Seguridad Vial en paises Iberoamericanos.
Analisis comparativo”, publicado por la Direccién
General de Tréfico del Gobierno de Espafia en
20009.
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El diagnéstico se ha dividido en 8 sub-capitulos en
los que se incluye la informacién mas relevante de
la recopilada en los pafses con los que trabaja el
BID:

Evolucion de las cifras de accidentalidad (4.1):
 Victimas mortales.

e Indicadores de victimas mortales respecto a la
poblacién y el parque de vehiculos.

« Existencia de un analisis de la accidentalidad.

Aspectos institucionales y de financiacion (4.2):
e Instituciones responsables de la seguridad vial.

e Otras instituciones pablicas y privadas que tra-
bajan en seguridad vial.

e Instrumentos de financiacién de la seguridad vial.
Planes de seguridad vial (existencia) (4.3).

Infraestructura (4.4):
¢ Longitudes de redes viarias (en anexo 1.1.B.).

e Gestion de tramos de concentracién de acciden-
tes.

¢ Inclusién de anejos de seguridad vial en proyec-
tos o realizacién de auditorias de seguridad vial.

Parque de vehiculos (4.5):

* Evolucion del ratio de motorizacion (en anexo
1.1.C.).

* Regulacién de lainspeccion técnica de vehiculos.

Politicas educativas y de formacion vial (4.6):
* Regulacion de la educacion vial en la ley.

* Regulacién de la formacién vial.

Legislacion y normativa de seguridad vial (4.7):

e Regulacién de la obtencién del permiso de con-
ducir.

* Regulacion de los limites de alcoholemia.
* Regulacién de los limites de velocidad.

* Regulacion del seguro obligatorio de vehiculos.

* Regulacion del uso del cinturén de seguridad.

* Regulacion del uso de los dispositivos de reten-
cién infantil.

* Regulacion del uso del casco.

Particularidades urbanas (4.8):

¢ La informacidn particularizada de cada pais, de
cuyo andlisis conjunto se ha extraido esta infor-
macion, se incluye en el anexo 1.2.A.

4.1 > ACCIDENTALIDAD

4.1.1 Datos

En este capitulo se incluyen los datos de victimas,
mortalidad por habitante y por vehiculo en los pai-
ses de ALC, asi como los datos relativos a la morta-
lidad de usuarios vulnerables (peatones, ciclistasy
motociclistas o usuarios de vehiculos de tres rue-
das).

La recopilacion de datos no permite realizar una
comparacién homogénea, ya que en algunos paises
se recogen datos de victimas in situ exclusivamen-
te, mientras que en otros se hace un seguimiento
durante los dfas posteriores al accidente o se apli-
can ratios de calculo de victimas mortales a 30
dias; asi mismo, en numerosos paises se reconocen
deficiencias en la recogida de datos, incluso por
parte de las autoridades, por lo que las cifras rea-
les serian superiores a las aportadas.

Es preciso sefialar que la recopilacién de datos de
heridos (totales, graves y leves), presenta alin ma-
yores deficiencias que los datos de mortalidad, por
lo que no resulta posible realizar una estimacién de
las victimas mortales a 30 dias a través de un factor
de correccion sobre los heridos graves (si asi se hi-
ciera, se podria llegar a la contradictoria situacién
de que los paises que disponen de un mejor siste-
ma de recogida de datos de heridos, arrojaran cifras
superiores que otros que no realizan este recuento,
con lo que el total de victimas mortales obtenidas al
aplicar el factor de correccién serfan muy superiores
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a las que se obtendrian en paises que no recopilan
adecuadamente los datos de heridos).

Con vistas a una comparacién homogénea, se han
convertido las cifras disponibles en fallecidos a 30
dias del siniestro. Para ello, en los paises en los que
se carece del nimero de fallecidos en accidentes
de trafico a 30 dfas, se les ha aplicado un factor de
correccién del 30% sobre las cifras de mortalidad
in situ, de manera que los fallecidos a 30 dias se
calculan como la cifra de fallecidos in situ multipli-
cados por el factor 1,32

Las cifras detalladas de accidentalidad en los pai-
ses de la Regién se incluyen en el anexo 1.1.C. La
siguiente grafica incluye los datos de los valores de
fallecidos por 100.000 habitantes en los Gltimos
afios; se incluye el valor maximo, el valor medio y
el valor minimo, asi como el Gltimo valor disponi-
ble, que se ha utilizado para la realizacién de este
diagnéstico.

Grdfica 1. Datos sobre accidentalidad en los paises 2000-2008 (valores mdximos, minimos y media)?
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Paises por debajo del
valor medio de ALC

Paises por encima del
valor medio de ALC

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de este informe

JFactores recomendados por la Conferencia Europea de Ministros de Transportes y adoptados en el “Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial” (OMS, 2009)
A falta de datos sobre la totalidad de la red de carreteras en Uruguay, se ha utilizado el dato aportado por Unasev.



En la siguiente tabla se recogen los datos del anali- siones acerca de los usuarios y vehiculos implica-

sis de la accidentalidad que realizan los paises de dos, edad de las victimas, factores concurrentes
ALC (se entiende por “analisis detallado” la reali- y causas principales, entre otros, que sirvan para
zacién de un estudio sisteméatico anual de todos caracterizar la accidentalidad y proponer medidas
los accidentes y victimas que se han producido en de mejora de la seguridad vial acordes a los proble-
un pafs, de manera que se puedan obtener conclu- mas especificos):

Tabla 1: Datos sobre and lisis de la accidentalidad en ALC

Pais Analisis detallado de la accidentalidad del pais

Argentina Se realiza un analisis detallado aunque el sistema de recopilacién de datos de accidentes
presenta deficiencias en cuanto a la concordancia entre los diferentes organismos

Bahamas NO

Barbados NO

Belice SI, aunque no completa

Bolivia SI, aunque no completa

Brasil SI

Chile SI

Colombia SI

Costa Rica NO

Ecuador NO

El Salvador NO

Guatemala NO

Guyana SI, aunque no completa

Honduras NO

Jamaica SI

México SI, aunque no completa

Nicaragua NO

Panama SI, aunque no completa

Paraguay NO

Peri NO

Rep. Dominicana SI, aunque no completa 29

Uruguay NO. Solo dispone de datos fiables de accidentes y victimas en carreteras interurbanas;

los valores de victimas y ratios se han obtenido de estimaciones por las entidades res-
ponsables de la seguridad vial
Venezuela NO

Fuente: Elaboracién propia
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En la siguiente tabla figuran los datos de mortalidad de usuarios vulnerables en los paises de ALC*.

Tabla 2: Porcentaje de mortalidad por tipo de usuarios en ALC (2007)

% Fallecidos % Fallecidos % Fallecidos % Fallecidos % Otros
conductores conductores o ciclistas
0 pasajeros pasajeros de

de vehiculos vehiculos de
de 4 ruedas 2 6 3 ruedas

(motorizados)
Argentina 417 9,5 6,2
Bahamas 64,0 14,0 22,0
Barbados 73,7 7.9 0,0
Belice 63,8 0,0 12,8
Bolivia 59,0 4,0 1,0
Brasil 9,8 20,0 4,6
Chile 24,3 2,6 6,5
Colombia 17,2 36,1 7.7
Costa Rica 38,3 20,0 8,6
Ecuador 13,5 0,8 0,5
El Salvador 26,4 2,5 4,2
Guyana 34,7 15,9 15,9
Honduras 72,0 5,0 5,0
Jamaica 52,0 9,0 8,0
México 679 5,5 4,4
Nicaragua 44,0 13,0 8,0
Panama 48,3 1,2 3,9
Paraguay 2,8 24,2 1,1
Promedio ALC 31,2 15,0 5,0

% Total de
THIET S usuarios
sin vulnerables
especificar fallecidos

peatones

19,4 23,2 479
0,0 0,0 86,0
18,4 0,0 73,7
23,4 0,0 76,6
35,0 1,0 60,0
279 377 14,4
40,1 26,6 30,8
33,6 55 24,9
33.1 0,0 46,9
43,2 42,0 14,0
63.1 3,8 30,6
30,0 3.5 50,6
9,0 9,0 77,0
31,0 0,0 60,0
21,2 11 72,3
35,0 0,0 52,0
46,1 0,5 52,2
36,9 35,0 3.9

27,8 21,1 47,7

Fuente: Elaboracion propia y Organizacion Mundial de la Salud

En los paises avanzados en materia de seguridad
vial (por ejemplo Estados Unidos, Canada, Reino
Unido, Suecia, Francia, Espafia y Australia), la si-
niestralidad de usuarios vulnerables presenta al-
gunas diferencias respecto a la situacién en ALC:
el porcentaje de peatones fallecidos oscila entre
el 10-20% del total (significativamente inferior a
ALC) y el de ciclistas se sittia en el 2-6% de la mor-
talidad total (inferior a ALC). En cuanto a la sinies-
tralidad de motociclistas, se produce una situacién
diferente, ya que los paises de referencia presen-
tan ratios de mortalidad de entre el 11y el 20% de
los fallecidos totales.

4.1.2 Diagndstico

El anélisis de los datos de accidentalidad en ALC
permite obtener las siguientes conclusiones:

* El 80% de todos los fallecidos en ALC se concen-
tran en seis paises: Brasil, México, Argentina, Co-
lombia, Venezuela y Perd. Es preciso reconocer
que estos paises suponen también el 80% de la
poblacién de la region.

¢ Chile, Colombia, Costa Rica, El Salvador, México y
Jamaica realizan un seguimiento en detalle de la
accidentalidad y de las victimas y se puede con-
siderar que los datos tienen una alta fiabilidad.

(4) Ante la falta de datos de todos los paises, se han completado con los datos del “Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial. Es hora de pasar a la
accion” (Organizacion Mundial de la Salud, 2009). Tan sélo se han incluido los paises que tenian todos los datos disponibles. Por tal Guatemala, Perd, Republica
Dominicana, Uruguay y Venezuela nos han contribuido en la obtencion de este calculo del promedio. Los valores promedio se han calculado teniendo en cuenta la

poblacién de cada pafs.



Sin embargo, no todos conocen las cifras reales
de accidentalidad a 30 dias, sino que se aplican
coeficientes de correccién. En la mayor parte de
los paises, las propias entidades responsables de
la toma de datos manifiestan que existen muchas
limitaciones y errores para la valoracién global
del problema de la accidentalidad vial.

Brasil, Chile, Colombia y Jamaica realizan un
analisis en detalle de la accidentalidad, de ma-
nera que las conclusiones se puedan utilizar para
formular politicas de seguridad vial acordes a la
realidad de los problemas.

De los datos disponibles, en los pafses de los que
se tiene informacién de anélisis de la accidenta-
lidad, se pueden extraer los siguientes aspectos
claves de la seguridad vial en ALC:

¢ Si se observan los datos aportados por los
paises (disponibles en los Anexos 1.2.A), la
accidentalidad en el entorno urbano (que se
presume también peri-urbano) es muy signifi-
cativa, rondando el 50-70% de la accidentali-
dad y mas del 50% de las victimas mortales,
aungue no hay datos completamente fiables en
este sentido.

¢ La relevancia de los atropellos de peatones en
los paises de ALC es muy elevada (se sitda en
el entorno del 30% de la mortalidad, aunque
se manifiestan limitaciones para conocer los
datos reales en casi todos los paises).

* Encuanto a ciclistas y motociclistas (en los que
se incluyen también los usuarios de vehiculos
de tres ruedas), la mortalidad se estima en un
6% y un 1% de la mortalidad total, respectiva-
mente, aunque algunos pafses no disponen de
datos fiables en este sentido.

 Es destacable que, segln las cifras obtenidas,
méas de la mitad de los fallecidos en ALC son
usuarios vulnerables.

¢ Aunque no existen datos completos en la re-
gién, por la informacién aportada por algunos
paises, que disponen de registros mas deta-
llados de las causas de accidentalidad, son
frecuentes los siniestros relacionados con el
incumplimiento de las normas, especialmente
en cuanto al exceso de velocidad, el consumo

de alcohol y la no utilizacién de dispositivos
de seguridad, sin que sea posible aportar datos
numéricos concretos. No existen datos fiables
debido a las limitaciones en el control, a la que
se hace referencia en el capitulo 4.7.

e En cuanto a la infraestructura, aunque no se
dispone de analisis pormenorizados en la ma-
yor parte de los paises, los datos aportados
por los pafses con un analisis més profundo
de la accidentalidad (ver Anexos 1.2.A) apun-
tan a que los accidentes por salida de calzada
se sitlan entre el 15 y el 30% del total, dato
que deberfa considerarse en el planteamiento
de esquemas de mejora de la seguridad en las
infraestructuras

4.2 > ASPECTOS INSTITUCIONALES
Y DE FINANCIACION

4.2.1 Datos

En la siguiente tabla se incluyen dos aspectos cla-
ves en cuanto a la gestién de la seguridad vial en
los paises de ALC y su financiacién. En la tabla fi-
guran las principales instituciones relacionadas
con la seguridad vial en los paises, aunque otros
Ministerios como los de Salud, Educacién u otros
aspectos, también tengan implicacién en la seguri-
dad vial de una u otra manera.

La creaci6n de instituciones o agencias respon-
sables de la seguridad vial se ha extendido en los
altimos afios, si bien en numerosos casos se trata
de entidades que no disponen de un programa de
trabajo, competencias definidas y un presupuesto
para gestionar la seguridad vial en los pafises.
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Argentina

Bahamas

Barbados

Belice

Bolivia

Tabla 3: Aspectos institucionales de seguridad vial en ALC®

Principal institucion
responsable de la
seguridad vial

» Agencia Nacional de
Seguridad Vial

* Ministerio de Obras

 Departamento de Trafico
de Transporte Terrestre

* Ministerio de
Transporte y Obras.

« Policia de Barbados

 National Road Safety
Committee (Ministry of
Transport)

 Consejo Nacional de
Seguridad Vial

Otras entidades no piblicas

relacionadas con la seguridad vial

Organizaciones no Gubernamentales

 Fundacién Aprender:

o Instituto de Educacion y Seguridad Vial (ISEV)

* Red Nacional de Familiares de Victimas de Transito
 Fundacién Conciencia Vial

» Automovil Club Argentino (ACA)

Empresas

* Centro de Experimentacion y Seguridad Vial (CESVI)
Camaras y Federaciones

* Federacion Argentina de Entidades Empresarias de auto-
transporte de Cargas (FADEEAC)

e Camara de Empresas de Control y Administracién de In-
frac;iones de Tréansito de la Republica Argentina (CECAI-
TRA

o Cémara Argentina de Talleres de Revision Técnica de Auto-
transporte Interjurisdiccional (CATRAI)

» Camara Empresaria de Larga Distancia (CELADI)

 Asociacion Argentina de Empresarios del Transporte Auto-
motor (AAETA)

* Asociacion de Seguridad Vial de Barbados (organizacion
no gubernamental)

* Carreteras Seguras de Barbados (Organizacién no guber-
namental)

e Automovil Club Boliviano

5) Ademas de las entidades que se incluyen en esta columna, existen en casi todos los paises Universidades y otras entidades que realizan actividades de seguridad
vial, con diferente alcance y grado de compromiso.



Brasil

Chile

Colombia

Costa Rica

Ecuador

Principal institucion
responsable de la
seguridad vial

* Consejo Nacional de
Transito (CONTRAN)
Departamento Nacional
de Transito (DENATRAN)

« Comision Nacional de
Seguridad de Transito
(CONASET)

* Ministerio de
Transporte (Direccion
de Transporte y Transito
e Instituto Nacional de
Vias)

¢ Consejo de Seguridad
Vial (COSEVI)

+ Agencia Nacional del
Transporte Terrestre,
Transitoy Seguridad
Vial

* Direccion Nacional de
Control de Transito y
Seguridad Vial (Policia
Nacional)

Otras entidades no piblicas

relacionadas con la seguridad vial

Asociacion Brasilefia de Medicina do Trafago (ABRAMET)
Asociacion Brasilefia de Pedestre (ABRASPE)

Asociacion Brasilefia de Fabricantes de Motocicletas, ciclo-
motores, motonetas, bicicletas y similares (ABRACICLO)

Asociacion Nacional de Transportes Plblicos Crianza Se-
gura (ANTP)

Por Vias Seguras - Asociacion Brasilefia de prevencion de
accidentes de transito

Associacdo Brasileira dos Departamentos de Estradas de
Rodagem (ABDER)

Associacdo Nacional dos Detrans (AND)

Cesvi Brasil - centro de experimentacdo e seguranca viaria
Confederacién Nacional de Transporte (CNT)

Car Club do Brasil

Automovil Club de Chile

Fondo de Prevencién Vial

Empresas privadas (General Motors, Diageo, Asegurado-
ras)

Touring y Automévil Club de Colombia

RITEVE SyC (Revision Técnica de Vehiculos)
Organizaciones de la sociedad civil.
Camaras de Transporte Piblico.
Asociaciones de Transportistas.

Empresas proveedoras de dispositivos, materiales equipos
y otros, en seguridad vial.

Colegio de Médicos y Cirujanos
Automévil Club de Costa Rica

Automovil Club del Ecuador
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Principal institucion

Otras entidades no piblicas

responsable de la relacionadas con la seguridad vial

seguridad vial

» Comité Nacional de
Seguridad Vial (CONA- » Asociacion Salvadorefa de Distribuidores de Vehiculos -

El Salvador ~ SEVI) ASALVE
 Viceministerio de Trans- * Automo6vil Club de El Salvador
porte

* Departamento de
Transito, Policia Nacio-
nal, del Ministerio de
Gobernacion.

 Direccion General de
Proteccion y Seguridad
Vial (PROVIAL) - Minis-
terio de Comunicacio-
nes, Infraestructuray
Vivienda

Guatemala e Automdvil Club de Guatemala

* Consejo Nacional de

e Seguridad Vial

e Consejo Nacional de
Seguridad Vial

* Direccion Nacional de
Transito del Despacho
de Seguridad (Policia
Nacional)

Honduras

* Jamaica Automobile Association (-Asociacion Jamaicana
de automéviles)

* Jamaica Gasoline Retailers Association (-Asociacion
Jamaicana de minoristas de gasolina)

» Consejo Nacional de Se-
Jamaica guridad Vial (National
Road Safety Council)

e Centro Nacional para la

Prevencion de Acciden- ) . ) .
tes (CENAPRA) del * Centro de Experimentacién y Seguridad Vial

México * Movilidad y Desarrollo México, A.C.

* Consejo Nii.(iional para e Automévil Club de México, A. C.
la Prevencion de Acci-

dentes (CONAPRA)



Nicaragua

Panama

Paraguay

Peri

Rep.

Dominicana

Uruguay

Venezuela

Principal institucion

responsable de la
seguridad vial

» Consejo Nacional de
Seguridad y Educacion
Vial

* Direccion de Seguridad
de Transito de la Policia
Nacional

 Consejo Nacional de
Transito y Seguridad
Vial (CONASEVI)

« Autoridad del Transito
y Transporte Terrestre
(ATTT)

 Consejo Nacional de
Seguridad Vial (CNSV)

« Comité Nacional de
Coordinacion de Seguri-
dad Vial (CNCSV)

 Consejo Nacional de
Seguridad Vial (CNSV)

 Direccion General de
Transito Terrestre

 Autoridad Metropolita-
na del Transporte

» Unidad Nacional de Se-
guridad Vial (UNASEV)

e Comision Interminis-
terial para la Atencidn,
Prevencion y Educacion
Vial (CIAPEV). Instituto
Nacional de Transito
y Transporte Terrestre
(INTTT)

Otras entidades no piblicas
relacionadas con la seguridad vial

o Club Automovilistico de Nicaragua

* Asociacién Automovilistica de Touring y Deportes de
Panama

» Touring Automévil Club Paraguayo — TACPY.

» Seguridad en las Rutas - SER.

* Fundacién Centinelas de Transito,

* Corporacion REMA,

* Asociacion Paraguaya de Escuela de Conductores

 Touring y Automévil Club del Peri

* Red de la Dignidad (organizacion no gubernamental)
* Automévil Club Dominicano

* Instituto de Formacion Vial del Uruguay (ONG)

* Centro de Estudios de Transito del Uruguay (ONG)
* Fundacién Alejandra Forlan.

e Autom6vil Club del Uruguay

* Fundacion de Educacién y Seguridad Vial (FESVIAL),
Bridgestone Firestone Venezolana, Fundacién Ruedas por
la Vida (Fiat), Federacion Médica Venezolana, Touring y
Automévil Club de Venezuela

Fuente: Elaboraci6n propia
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No es posible conocer la totalidad de los recursos dad vial en ALC; en la mayor parte de los paises se

que los pafses de ALC dedican a la mejora de la estd trabajando con el apoyo de entidades multi-
seguridad vial, ya que se encuentran repartidos en laterales que apoyan las actuaciones de seguridad
numerosas partidas presupuestarias, en las que no vial, generalmente en el contexto de colaboracio-
estan diferenciados. En la siguiente tabla se inclu- nes de mayor envergadura:

yen los mecanismos de financiacién de la seguri-

Tabla 4: Financiacion de la sequridad vial en ALC

Financiacion de la seguridad vial

Presupuesto Fondo de seguridad vial
publico
Argentina SI SI (% primas de seguro y multas)
Bahamas SI NO
Barbados SI NO -
Belice SI NO Fondos privados y
donaciones
Bolivia SI NO -
Brasil SI SI (% primas de seguro y multas)
Chile SI NO
Colombia SI SI (% primas de seguro, multas, peajesy
sobretasa a combustibles)
Costa Rica SI SI (% primas de seguro + multas y donacio- Fondo especial para
nes) alcaldias de trafico
Ecuador SI NO (aunque una nueva ley lo ha creado:
FONVIAL
El Salvador  SI NO
Guatemala SI NO
Guyana SI (asignaciones pre-  NO
supuestarias locales)
Honduras SI SI
Jamaica SI NO
México SI SI Financiacién privada
en iniciativa IMESEVI
Nicaragua SI SI (primas de seguros) -
Panama SI NO
Paraguay SI NO
Peri SI NO
Repiblica SI NO
Dominicana
Uruguay SI NO (la nueva ley de seguros ha creado un

Fondo de Indemnizaci6n para ser adminis-
trado por UNASEV)

Venezuela SI NO (la nueva ley de Transito ha creado el
Fondo de apoyo a la seguridad vial prove-
nientes de multas)

Fuente: Elaboraci6n propia a partir de los datos de este informe



4.2.2 > Diagnéstico

El analisis de los datos de los aspectos institucio-
nales de la seguridad vial en ALC permite obtener
las siguientes conclusiones:

e En todos los paises el problema de los acciden-
tes de transito estd, en mayor o menor medida,
presente en la sociedad y en las acciones de los
gobiernos. Sin embargo, la importancia asig-
nada al tema dista mucho de la que realmente
tiene. En la agenda social y politica, la preven-
cién y la seguridad vial, aparecen postergadas
por otros asuntos como pobreza, inseguridad
ciudadana, desocupacién, crisis financieras,
econémicas o alimentarias, inestabilidad poli-
tica, corrupcién y, enfermedades transmisibles
(dengue, célera, etcétera). Esas tematicas se
llevan la mayor parte del esfuerzo y gestion de
los diferentes gobiernos. A pesar de la relevan-
cia de la cantidad de lesionados y fallecidos en
accidentes de transito, los organismos o depen-
dencias vinculados a la problemética no figuran
en lugares importantes de las estructuras juri-
dico administrativas estatales y/o no cuentan
con recursos adecuados a la hora de imponer
politicas o acciones.

* Por su organizacién administrativa, los paises
no siempre cuentan con una jerarquia o auto-
ridad Gnica de transito. Esto lleva a una des-
centralizacién excesiva tanto en la jurisdiccién
(4rea rural o urbana, nivel nacional o subdi-
visiones politicas del territorio) o bien la co-
existencia (y cierto grado de superposicion de
funciones y poderes) de varios 6rganos rectores
nacionales (y subdivisiones administrativas) en
asuntos relacionados a la circulacién (registro e
inspeccion vehicular, licencias de conducir, con-
troly fiscalizacion, transporte e ingenieria vial).

* Se han observado pafises con varias dependen-
cias publicas, incluso de distintos Ministerios
o Secretarias de Estado, dedicadas en mayor o
menor medida al transito o la seguridad vial, y
otros, en donde se han conformado comisiones
interministeriales con representacion de areas
de policia, salud, educacién, justicia, infraes-
tructura y transporte.

¢ Las dependencias plblicas destinadas al transito

y la seguridad vial pertenecen, en general, a Se-
cretarfas de Estado o Ministerios de Transporte,
de Infraestructura, de Gobernacién o del Interior.
Muchos no cuentan con recursos humanos, orga-
nizacion, estructura y presupuestos necesarios y
suficientes para llevar a cabo sus fines especifi-
cos. Ademés existen multiplicidad de institucio-
nes o dependencias que actan sin coordinar sus
programas o acciones.

Otro problema es la falta de recursos genuinos
para llevar a cabo acciones y mucho menos una
politica nacional. Los escasos presupuestos dificil-
mente son asignados en forma directa al area tran-
sito. Algunas veces por no existir un Gnico organis-
mo responsable de esos fondos, por lo que éstos
se diluyen entre varias unidades administrativas
en las que es un asunto, como mucho, secundario.
Una clara muestra son los ministerios de infraes-
tructuras o de transporte, en los cuales la circula-
cién y su control son subsidiarios de las grandes
inversiones necesarias para esas otras tematicas.
Un ejemplo a seguir lo constituye el Departamento
Nacional de Transito de Brasil quien administra en-
tre otros fondos derivados del seguro obligatorio y
de cobro de infracciones, asignandolos en tareas
especificas en pro de la seguridad vial en los di-
ferentes niveles (nacional, estadual y municipal).

Se han creado Consejos de seguridad vial, Cen-
tros o Agencias que son responsables de la se-
guridad vial en los paises; sin embargo, sus com-
petencias y capacidad para promover y realizar
iniciativas son muy variadas.

Destacan, como estructuras mas activas y esta-
bles en el ambito plblico:

e Comisién Nacional de Seguridad del Transito
(CONASET) de Chile, por su larga experiencia
en la coordinacidn de las actuaciones de segu-
ridad vial en el pais.

* QOrganizacién institucional en Colombia que, si
bien no dispone de una agencia especifica, ha
promovido iniciativas coordinadas, integrales
y exitosas para reducir la siniestralidad vial en
el pafs. En esta situacién se encuentra, asi mis-
mo, Brasil.
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e CENAPRA en México, promotora de numerosas
iniciativas en los Gltimos afios y con capacidad
para liderar y financiar programas.

* Jamaica y Costa Rica, como ejemplo de paises
con Consejos de Seguridad Vial activos que
han promovido campafas e iniciativas en los
altimos afos.

* DENATRAN de Brasil, administradora de la ma-
yor base de datos de conductores, vehiculos e
infracciones de ALC, ademas de impulsora de
las reformas normativas y de proyectos de ca-
pacitacion de seguridad vial a nivel de educa-
cion, agentes e ingenieria de trénsito. Cuenta
con un fondo especifico proveniente de multas
y Seguros.

* Agencia Nacional de Seguridad Vial de Argen-
tina, de reciente creacién pero con un progra-
ma de trabajo, presupuesto y cobertura legal
fuertes.

En relacién a otras instituciones que trabajan en
seguridad vial en la regi6n desde el sector privado,
cabe destacar las siguientes:

* El Fondo de Prevencién Vial, como entidad pri-
vada con una larga trayectoria en proyectos de
mejora de la seguridad vial en Colombia.

e ElInstituto de Seguridad y Educacion Vial (ISEV)
de Argentina, que realiza numerosas actividades
de prevencién y divulgacién cuya cobertura su-
pera el pais de origen, recopilando informacion
sobre toda la regi6n de América Latina y el Ca-
ribe.

* Centros de experimentacion y seguridad vial de
MAPFRE (CESVI, presentes en Argentina, México,
Colombia y Brasil) que desarrollan investigacion
sobre nuevos equipos, herramientas y materiales
para la mejora de la seguridad del vehiculo.

En cuanto a la financiacién de la seguridad vial,
cabe destacar que en la mayor parte de los pafses,
las iniciativas de seguridad vial se financian por
medio de presupuestos pablicos, aunque se esta
extendiendo paulatinamente la creacién de fondos
especificos que se nutren de presupuestos y por-
centajes de multas y seguros. El ejemplo de Colom-

bia, con una larga trayectoria de financiacién de la
seguridad vial por estos medios, es destacable. Asi
mismo, en la mayor parte de los paises se desarro-
llan proyectos o compafias en colaboracién con la
iniciativa privada, en general de cardcter aislado
salvo el programa IMESEVI en México. o se dispo-
ne de datos de vollmenes de inversién en seguri-
dad vial en ALC.

4.3 > PLANES DE SEGURIDAD VIAL

4.3.1 Datos

En la siguiente tabla se incluye la sintesis de las es-
trategias de seguridad vial existentes en los paises
de ALC, cuya existencia se considera fundamental
para sentar las bases que permitan disminuir las
cifras de accidentalidad por medio de un plantea-
miento integral.



Tabla 5: Planes de seguridad vial en ALC

Estrategia nacional de seguridad vial Estrategia incluye  Estrategia esta
objetivos nacionales financiada
Argentina  Plan Nacional de Seguridad Vial 2006-2009 SI NO
Bahamas Estrategia Nacional de Seguridad Vial (Bahamas  SI SI

National Road Safety Strategy)

Barbados  No existe.

Belice Plan quinquenal para la reduccién de la acciden-  SI NO
talidad en Belice 2007-2012 (National Five Year

Strategic Plan to Reduce Road Traffic Accidents/
Injuries In Belize 2007-2012)

Bolivia Plan Nacional 2005-2009 para la prevencion y SI NO
atencién integral a hechos de transito y sus conse-
cuencias

Brasil Programa Nacional de Trénsito (horizontes 2010

y 2014) siguiendo las directrices de la Politica
Nacional de Transito (desde 2004) (En revision)

Chile Politica Nacional de Seguridad de Transito (PNST) NO SI

Colombia  Plan Nacional de Seguridad Vial (adoptado en SI SI
2004)

Costa Rica  Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011 SI SI

Ecuador No existe.

El Salvador Plan Estratégico de Seguridad Vial 2004-2009 NO NO

Guatemala No existe (se elabord una estrategia por parte de
un consultor que no se llegd a aplicar)

Guyana No existe.

Honduras  Plan Nacional de Seguridad Vial 2005-2010 (difi-  SI
cultades en su implantacion)

Jamaica National Road Safety Policy SI SI
México Programa Integral de Seguridad Vial 2007-2012  SI S1
y la Iniciativa Mexicana de Seguridad Vial 2007-
2012.
Nicaragua Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2005-2010. SI SI
Panama No existe. --

Se dispone de un borrador de anteproyecto de
Plan de Seguridad Vial 2009-2014.

Paraguay  Plan Nacional de Seguridad Vial 2008-2013 SI SI
Perd Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011 SI NO
Repdblica  No existe.
Dominicana 39
Uruguay Plan Nacional de Seguridad Vial 2008-2012 (en
redaccion)

Venezuela  No existe.

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de este informe
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4.3.2 Diagnéstico

Se observa que mas de la mitad de los pafses que
se han incluido en este analisis disponen de una
estrategia de seguridad vial que sirve como hoja de
ruta para las actuaciones que se ponen en marcha.

Algunos paises tienen un plan estratégico en fun-
cionamiento y con distintos grados de avances
(Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica), habiendo ob-
servado que en este Gltimo grupo, el estado de la
seguridad vial es en lineas generales, mejor que en
los restantes.

Sin embargo, otros paises disponen de Planes de
Seguridad Vial pero aln sus medidas no se han
puesto en marcha de forma efectiva o presentan
algunas limitaciones por la falta de una programa-
cién coordinada de actuaciones, con asignacién de
presupuestos y con un objetivo claro de reduccién
de la accidentalidad. El resto de los paises reali-
zan actuaciones de seguridad vial, pero no bajo un
planteamiento coordinado e integral.

4.4 > INFRAESTRUCTURA

4.4.1 Datos

Los datos sobre longitudes de redes viarias en los
paises de ALC se incluyen en el anexo 1.1.B.

En la siguiente tabla se hace referencia a la inclu-
sion de criterios de seguridad vial en el disefio o
en la gestion de las infraestructuras viarias; se han
elegido los dos aspectos que se consideran mas ex-
tendidos en cada pais y que permiten obtener me-
jores resultados en términos de reduccién de ac-
cidentalidad como consecuencia de su aplicacién.

4.4.2 Diagnéstico

En cuanto a la seguridad en las infraestructuras,
cabe destacar los siguientes aspectos:

* Lared de carreteras de ALC se caracteriza por su
heterogeneidad en los diferentes paises y en las
distintas redes, con algunas autopistas de un ele-
vado estandar de calidad y seguridad, convivien-
do con redes convencionales con diferentes ni-
veles de calidad de servicio y equipamiento para
la seguridad y con una significativa presencia de
redes viarias de ripio o tierra.

* En general, no existe una politica coordinada
para la identificacion y gestién de tramos de con-
centracion de accidentes con caracter periédico,
que garantice su solucién en los paises de ALC,
aunque hay reducidas excepciones:

* En la gestion de tramos de concentracién de
accidentes, destaca la situacién de Chile, que
dispone de un programa de deteccién y actua-
cién tanto en vias rurales como urbanas y en
vias concesionadas. En esta misma linea cabe
destacar la situacién de México.

 En otros paises como Argentina y Colombia se
realizan actuaciones de este tipo pero no estan
extendidas a la totalidad de la red de carrete-
ras.

* En cuanto a las auditorias de seguridad vial, en
ningln pafs de ALC estan extendidas en todos los
proyectos de nuevas carreteras o mejoras de las
existentes. Algunos de los paises que presentan
estructuras mas fuertes han realizado auditorias
piloto y pretenden implantarlas paulatinamente
en los préximos afios (en este punto cabe desta-
car la iniciativa de Chile prevista para su aplica-
cién en 2009 y la situacién de México, con varias
auditorias realizadas y un esquema de formacion
de auditores en marcha).

 Por daltimo, cabe destacar la existencia de ma-
nuales de ingenieria de transito con componen-
tes de seguridad vial, producidos por organismos
estatales de México, Colombia, Chile, Brasil, Perd
y Argentina.



Argentina

Bahamas

Barbados
Belice
Bolivia

Brasil

Chile
Colombia

Costa Rica

Ecuador

El Salvador
Guatemala

Guyana

Honduras
Jamaica
México
Nicaragua

Panama

Paraguay
Perd

Rep- Domini-
cana
Uruguay

Venezuela

Tabla 6: Datos sobre criterios de sequridad en las infraestructuras de ALCS

Se realiza gestion TCA (NOTA 1)

Si en la red nacional.

No se realiza de manera sistematica en toda
la red.

No se realiza de manera sistemética en toda
la red.

NO
No se ha extendido de manera global.
NO

Cuenta con un Manual de “Procedimientos
para o tratamiento de locais criticos de
accidentes de transito. -PROGRAMA PARE”.
Algunas ciudades aplican procedimientos

para la gestion de los puntos criticos en fun-

cién de sus necesidades especificas
SI

Existe un procedimiento y se realizan actua-

ciones pero no se realiza de manera sistema-

tica en toda la red.
NO

No se realiza de manera sistemética en toda
la red.

NO
NO

No se realiza de manera sistematica en toda
la red.

Existe un procedimiento pero no se realiza
de manera sisteméatica en toda la red.

NO
SI, en entornos interurbanos y urbanos.

Se identifican los tramos pero no se garanti-
za su solucioén.

No se realiza de manera sistemética en toda
la red.

NO
NO

NO

NO

No se realiza de manera sistematica en toda
la red.

Experiencias de seguridad vial en pro-
yectos (en anejos o auditorias de seguri-
dad vial)

Se han llevado a cabo algunas auditorias pi-
loto de seguridad vial y su realizacién se ha
incluido en la nueva Ley Nacional de Transito
no 26363.

Se ha realizado alguna auditoria en proyectos
de nueva construccién de gran envergadura.

NO
NO
NO

NO

NO, se prevé que en 2009 comience la apli-
cacién de auditorias de seguridad vial.

Se han llevado a cabo algunas auditorias
piloto de seguridad vial.

Se han llevado a cabo auditorias piloto de
seguridad vial.

NO

NO
NO

NO

NO

NO

SI, se han realizado cursos para la formacién
de auditores de seguridad vial.

NO

NO

NO
NO

NO
NO
NO

Nota (1); TCA (Tramo de Concentracion de accidentes)
Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de este informe

6) TCA: Tramos de Concentracion de Accidentes.
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4.5 > PARQUE DE VEHICULOS

4.5.1 Datos

La evolucién de los ratios de motorizacién en ALC se recogen en el anexo 1.1.C., mientras que en el siguiente
grafico se hace referencia a los Gltimos datos disponibles.

Grdfica 2. Tasa de motorizacion en los paises de América Latina.

Tasa motorizacion por cada 1.000 habitantes en ALC
(Fuente: Elaboracion propia AEC para el BID; datos de 2005, 2006, 2007 6 2008)
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Fuente: Elaboraci6n propia a partir de los datos de este informe

La siguiente tabla hace referencia a la inspeccion técnica de vehiculos en los paises de ALC.




Tabla 7: Inspeccion Técnica de Vehiculos en ALC

Inspeccion técnica de vehiculos Datos sobre su cumplimiento

recogida en la ley

Argentina

Bahamas
Barbados

Belice
Bolivia
Brasil

Chile

Colombia
Costa Rica
Ecuador

El Salvador
Guatemala

Guyana
Honduras

Jamaica

México

Nicaragua
Panama
Paraguay

Peri

Rep. Domini-

cana
Uruguay

Venezuela

SI La realidad es que se exige su cumplimiento a los
vehiculos de transporte de viajeros y mercancias de ca-
racter nacional, pero no a los particulares en la mayor
parte de las provincias

SI No disponibles

SI (obligatorias anualmente para  No disponibles

vehiculos de servicio plblico y

transporte de mercancias; para ve-

hiculos privados se exige cuando

tienen mas de 7 afos)

SI No disponibles

SI No disponibles

SI Hasta la fecha solo se ha implantado en la ciudad de
Sao Paulo y en un Estado

SI No disponibles (se exige superar la inspeccion técnica
para otorgar el permiso de circulacion a los vehiculos)

SI No disponibles

SI No disponibles

S1 Sélo esté operativa en algunas ciudades

SI Se reconoce que no se ha implantado

SI (no para todos los vehiculos) Sin datos generales

La revision técnica de los vehiculos se realiza anual-
mente en algunos Municipios a los vehiculos de carga,
taxis y autobuses de transporte colectivo y escolar

SI No disponibles

SI (solo para vehiculos de trans- ~ No disponibles

porte colectivo de viajeros)

SI No disponibles

NO La inspeccion técnica periédica de vehiculos no se

realiza, a excepcion de la verificacién de gases conta-
minantes en algunos estados

SI No disponibles

SI No disponibles

SI (para vehiculos de transporte de No disponibles.

mercancias y colectivo de viajeros)

En Asuncién es obligatorio para
vehiculos privados

SI No disponibles.
SI No disponibles.
SI, aunque el reglamento esta No disponibles en general, aunque se reconoce que se
pendiente de desarrollar. aplica de forma general en el Departamento de Monte-
video 43

(Hasta ahora sélo se exigia a vehi-

culos de transporte de mercancias

y colectivo de viajeros)

S1 No disponibles

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de este informe
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4.5.2 Diagndstico

Los indices de motorizacién son, en general, bajos
(inferiores a 0,5 vehiculos por habitante y en la
mayoria de los paises, por debajo de 0,2 vehicu-
los por habitante, segin figura en el anexo 1.1.C),
si se comparan con otros paises como por ejemplo
Espafa, cuyo indice de motorizacién es de 0,65 ve-
hiculos por habitante.

El andlisis de estos datos no permite obtener con-
clusiones fiables de cara al nivel de seguridad vial
de un pafs, ya que los criterios para dar de baja
un vehiculo no son en absoluto homogéneos vy, en
algunos pafses, no existen, por lo que los datos de
parque no reflejan la realidad con suficiente fiabi-
lidad.

En relacion a su influencia en la seguridad vial,
resultarfa interesante analizar la antigiiedad del
parque de vehiculos; sin embargo, se ha compro-
bado que la mayor parte de las Administraciones
no disponen de datos sobre este aspecto, y las que
disponen de alguna referencia, reconocen que exis-
te un elevado porcentaje de vehiculos cuya alta o
baja en el registro no se ha notificado.

En cuanto a la inspeccién técnica de vehiculos,
la casi totalidad de los pafses incluyen la obliga-
toriedad de su realizacién en las leyes y cédigos
correspondientes, aunque algunos no lo establecen
para todos los vehiculos y no existen datos fiables
acerca de su cumplimiento. Esta obligatoriedad
no siempre ha sido exigida adecuadamente para
todo el parque automotor, siendo esta medida en
muchos paises, de aplicacién laxa, no existiendo
ademas parametros técnicos que garanticen su ins-
trumentacién objetiva.

4.6 > POLITICAS EDUCATIVAS Y
FORMACION VIAL

4.6.1 Datos

La educacion vial en las escuelas es uno de los as-
pectos clave en el factor humano, de cara al com-
portamiento de los futuros usuarios. Asi mismo,
la formacién vial, entendida como la capacitacion
especifica a los futuros conductores, es fundamen-
tal de cara a su comportamiento; se ha incluido
informacién sobre su regulacién y cumplimiento
(en los casos en que esta regulada, es obligatoria,
aunque se constatan numerosos incumplimientos
en muchos paises). Los datos mas significativos se
recogen en la tabla siguiente:



Pais

Argentina

Bahamas

Barbados

Belice

Bolivia

Brasil

Chile

Colombia
Costa Rica

Ecuador

El Salvador
Guatemala
Guyana

Honduras
Jamaica
México
Nicaragua

Panama

Paraguay

Perl
Rep.

Dominicana

Uruguay

Venezuela

Tabla 8: Educacion y formacion vial en ALC

Educacion vial en las escuelas

Esta presente en las escuelas, de manera
transversal segln regula la Ley 23348 y la
ley 24449

No hay garantias de su aplicacion

La educacién vial esta presente en las escue-
las mediante la asignatura de seguridad vial

De manera transversal
No hay garantias de su aplicacion
NO

NO

Se contempla en la ley

Es muy reducida la cantidad de institucio-
nes que adoptan de manera sistematica la
Educacién Vial en sus curriculas

Se contempla en la ley

Estd presente en las escuelas como objetivo
vertical y transversal

Se contempla en la ley y se realiza de mane-
ra transversal

No es obligatoria aunque esta extendida por
convenios

Se contempla en la ley y se realiza de mane-
ra transversal

No hay garantias de su aplicacion

Se contempla en la ley pero no hay garan-
tias de su aplicacion

No se ha implantado, aunque se esta traba-
jando para conseguirlo

NO
NO, aunque hay alguna iniciativa aislada

NO es obligatoria por ley, aunque se reali-
zan iniciativas de educacion

Nivel de desarrollo variable segin los
estados, no hay un politica global a nivel
nacional

No se ha implantado, aunque se esta traba-
jando para conseguirlo

Esta presente en las escuelas, de manera
transversal. No hay garantias de su aplica-
cién

Esta presente en las escuelas, de manera
transversal. No hay garantias de su aplica-
cion

NO es obligatoria por ley

Se contempla en la ley pero no hay garan-
tfas de su aplicacion

No existe cobertura legal al respecto, aun-
que se realizan algunas actividades

Se contempla en la ley pero no hay garan-
tfas de su aplicacién

Formacion de conductores

Se reconocen numerosas deficiencias en la
formacion.

Las mejoras se regulan en la nueva Ley de
Transito n0 26363, pero por el momento no
se ha puesto en practica

Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Esta regulada; no hay garantfas de su cum-
plimiento

Esta regulada; no hay garantfas de su cum-
plimiento
Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Esta regulada y no existen indicios de in-
cumplimientos

Esta regulada y no existen indicios de in-
cumplimientos

Existe un marco legal para la obtencién

de licencias pero se reconocen numerosos
casos de incumplimiento

Estd regulada y no existen indicios de in-
cumplimientos

Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Esta regulada; no hay garantfas de su cum-
plimiento

Esta regulada; no hay garantfas de su cum-
plimiento

Estd regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Se reconocen numerosas deficiencias en la
formacion que se estan mejorando en un
proyecto de ley

Numerosas deficiencias debido a la exis-
tencia de diversos criterios en los estados y
una falta de control nacional

Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Estd regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Esta regulada; no hay garantfas de su cum-
plimiento
Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Esta regulada de forma incompleta

Esta regulada; no hay garantias de su cum-
plimiento

Fuente: Elaboraci6n propia a partir de los datos de este informe
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4.6.2 Diagndstico

En cuanto a la educacién vial, se observa que si
bien aparece mencionada en numerosos textos
legales de los distintos paises, en realidad no se
observa su instrumentacién en forma sisteméti-
ca. Existen muchos esfuerzos publicos y privados
aislados, pero que no implican un compromiso de
Estado en la real introduccién de la educacién vial
en todos los niveles de escolarizacién (especial ini-
cial, primaria y secundaria). Se trata de un campo
en el que queda mucho por hacer y en el que la
colaboracion privada puede jugar un papel impor-
tante, ya que existe mucho material formativo ya
desarrollado y parques viales que ya se estan ins-
talando en algunos pafses.

En todos los paises pudieron individualizarse cam-
pafias de educacion vial y de prevencién de acci-
dentes, utilizandose principalmente medios grafi-
cos, orales y televisivos. Los temas mas repetidos
son sensibilizacion (ya sea con estilo dramatico o
con mensajes de tipo positivo) sobre alcohol y con-
duccién, uso del cinturén de seguridad e impruden-
cias del peaton entre otras. En la mayor parte de
los casos no se realiza una estimacion de la efecti-
vidad de las campafias lo que puede resultar en un
uso ineficiente de los recursos.

En lo que se refiere a la formacion vial de los con-
ductores, en casi todos los paises esta regulada,
pero en muchos de ellos se identifican elevados ra-
tios de incumplimiento en cuanto a la conduccién
sin licencia y otros problemas derivados de caren-
cias en el control.

A pesar de que las habilitaciones para conducir
estan en cada norma latinoamericana, existen di-
ferencias en los requisitos psicofisicos, examenes
tedricos y précticos entre las distintas institucio-
nes que entregan habilitaciones para conducir, ain
comparando entre localidades de un mismo pafs.

4.7 > LEGISLACION Y NORMATIVA
DE SEGURIDAD VIAL

En este apartado, la situacion de los paises de ALC
presenta cierta similitud en cuanto a la existencia
de un marco regulador para aspectos que influyen
en la seguridad vial, aunque algunos paises tengan
carencias mayores; a continuacién se muestran las
principales carencias en cuanto a disponibilidad
de leyes o0 normas.

Se han contemplado las referencias legales a los
aspectos que se han considerado de mayor interés
por su repercusion en la seguridad vial; sin embar-
go, existen algunos otros que podrian contemplar-
se en un analisis posterior, como la obligatoriedad
de circular con luces diurnas o la prohibicién de
utilizacién de teléfonos al conducir, por ejemplo.

4.7.1 Datos

La existencia de un marco legal en los pafses en
relacién con los principales aspectos de seguridad
vial se incluye en la siguiente tabla.



DIAGNOSTICO DE SEGURIDAD VIAL EN ALC

Tabla 9: Normativa relacionada con la sequridad vial

¢Existe un marco legal a nivel nacional para...

el proceso el seguro limites de limites de uso de uso de uso del
de obten- obliga- alcohole- veloci- cinturon  disposi-  casco?
cibndela toriode  mia? dad? de seguri- tivo de
licencia automavi- dad? retencion
de condu- les? infantil?
cir?
Argentina SI SI SI SI SI NO SI
Bahamas SI SI SI SI SI SI SI
Barbados SI SI NO SI SI SI SI
Belice SI SI SI SI SI (s6lo NO SI
fuera de
las ciuda-
des)
Bolivia SI SI SI* SI NO NO SI
Brasil SI SI SI SI SI SI SI
Chile SI SI SI SI SI SI SI
Colombia SI SI SI SI SI SI SI
Costa Rica SI SI SI SI SI SI SI
Ecuador SI SI SI SI SI NO SI
El Salvador SI SI SI SI SI** SI SI
Guatemala SI SI SI* SI SI** SI SI
Guyana SI SI SI SI SI NO SI
Honduras SI NO (se SI* SI SI NO SI
esta desa-
rrollando
en la ley)
Jamaica SI SI SI SI SI SI SI
México Sélo a ni- Si(en S6lo a nivel de los Estados NO NACIONAL

vel de los algunos
Estados  Estados)

NO NA-

CIONAL
Nicaragua SI SI SI SI SI** NO SI
Panama SI SI SI SI SI SI SI
Paraguay SI NO SI SI SI NO SI
Perd SI SI SI SI SI** NO SI
Rep. Dominicana SI SI SI SI SI** NO SI
Uruguay SI SI SI SI SI NO SI
Venezuela SI SI ST SI SI SI ST

* (pero la Ley de Transito no establece el valor limite)
** (s6lo para los asientos delanteros) Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de este informe
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de este informe
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4.7.2 Diagnéstico

Se citan a continuacién las principales conclusio-
nes en cuanto al marco legislativo en ALC:

° La practica totalidad de los pafses analizados
disponen de un marco regulador, mas o menos
claro, en referencia a los principales aspectos re-
lacionados con la seguridad vial.

¢ Existen disparidades en la antigiiedad de las nor-
mas de los distintos paises, por ejemplo en Pa-
raguay rige un decreto ley de la década del 40,
Bolivia del “70, Argentina década del "90, y ya
del siglo XXI rigen normas en Honduras, Colom-
bia y Uruguay, entre otras. Esta diferencia no
es sé6lo formal, pues la dindmica y avances del
transito automotor (cinturén de seguridad, re-
gulacion del uso de teléfonos méviles y nuevos
sistemas de control de transito) requieren una
actualizacion y adecuacién permanente.

* En casi todas las normativas nacionales se men-
ciona expresamente la obligatoriedad de usar el
cinturén de seguridad o el casco (segin el vehi-
culo), la inspeccién técnica vehicular, las exigen-
cias para obtener habilitacién para conducir, los
limites de velocidad vy, especialmente, la prohi-
bicién de conducir bajo los efectos del alcohol.

* A pesar de lo expuesto, se observan deficien-
cias en la redaccién o en las caracteristicas de
las obligaciones impuestas, como por ejemplo
en normativas que sélo exigen el cinturén en los
asientos delanteros, omitiendo extenderla a to-
dos los asientos, otros mencionan el tipo (dos o
tres puntas). Algunos textos indican que el con-
ductor debe asegurarse o hasta exigir el uso por
parte de sus eventuales acompafantes.

También son muy diversas las redacciones res-
pecto a conducir bajo los efectos del alcohol,
principalmente en la maxima concentracion tole-
rada en sangre y las sanciones respectivas.

Los sistemas de retencién infantil, cuando son
mencionados, presentan diferencias en limites
de edad y peso y asiento que deben ocupar.

Aspectos mas detallados de la regulacién, como
es el caso de los tiempos maximos de conduccién
para los conductores de vehiculos de transporte
colectivo de viajeros y mercancias estan pen-
dientes de desarrollar en muchos pafses, ya que
requieren un cambio en la filosofia de gestion y
politica del transporte.

En cuanto al seguro obligatorio del vehiculo, casi
la totalidad de los pafses lo incluyen en sus leyes,
pero los datos sobre su cumplimiento son muy
variados; si bien la mayor parte de los paises no
disponen de datos fiables sobre el porcentaje de
vehiculos que circulan con el seguro obligatorio,
los que si disponen de ellos son muy dispares (se
manifiesta un 40% de cumplimiento en Belice,
un 60% en Argentina, un 80% en Colombia, 30%
en Guatemala o elevados incumplimientos, sin fi-
jar cifras, en pafses como El Salvador o México).

Se ha detectado una duplicacion de funciones 'y
de organismos vinculados al tréansito y la seguri-
dad vial, en varios Estados. Esto genera atomi-
zacion de acciones e, incluso, contraposicién de
esfuerzos, con la consecuente dilapidacién de
recursos humanos y econémicos (los que habi-
tualmente son escasos). Particularmente se ha
observado:

e Multiplicidad de fuerzas de control con fun-
ciones en la via pablica, algunas policias mi-



litarizadas, otras civiles, otras municipales,
con criterios y formas de accién propias, sin
coordinacién y muchas veces con actuaciones
dispares sobre un mismo objeto.

* Diversidad en el sistema de entrega de ha-
bilitaciones de conducir adn en localidades
distantes pocos kilémetros, observandose en
algunos pafses distintos tipos y formatos de
los carnés de conducir, con examenes médi-
cos, tedricos y practicos y, criterios de aptitud
0 aprobacién disimiles.

* En la década del “70 fue elaborado el “Ma-
nual Interamericano de dispositivos para el
control del transito en calles y carreteras”,
sin embargo la disimil capacitacién de perso-
nal responsable y la escasa difusidn de dicho
instrumento ha llevado a una utilizacién, a
veces, anarquica de las sefales viales. Algu-
nos pafses han elaborado gufas (algunas con
caracter legal) en Argentina, Brasil, Chile, Co-
lombia, Uruguay y en Centroamérica. De cual-
quier forma, alin en un mismo pafs, aparecen
zonas con diferentes criterios de sefializacién
vial y problemas de ubicacién, uniformidad y
mantenimiento.

e Casi en la totalidad de los paises se reconoce
que existe un deficiente control del cumplimien-
to de las normas, por falta de una iniciativa po-
litica clara y medios econémicos y humanos con
suficiente capacitacion para realizarlo. De esta
manera, en muchos de los paises de ALC la efec-
tividad del paquete normativo se ve significati-
vamente reducida. Una correcta fiscalizacion de
la circulacién es base fundamental para la se-
guridad vial de localidades, regiones o paises.

Sin embargo aparecen defectos importantes en
el control, sin perjuicio de algunas excepciones
en donde se ha avanzado en forma importante
(Chile, Brasil y Ecuador). Entre las circunstan-
cias observables se pueden destacar:

e Escaso nimero de efectivos asignados exclu-
sivamente al area trénsito, independiente de
jurisdicciones (urbana o rural, nacional o lo-
cal).

* Multiplicidad de organismos realizando con-
troles con diversidad de criterios de actua-
ciény, a veces, con diferente marco normativo
(de transito y de funcionamiento interno del
cuerpo, o bien por jurisdiccion).

* Histérica percepcién, por buena parte de la
sociedad, de mal trato, corrupcién y poca con-
traccion al trabajo de agentes de trénsito.

e Mecanismos erraticos de seleccién y capaci-
tacion de personal, junto con relativamente
bajo nivel de salarios en relacién al nivel de
exposicion al riesgo y la dedicacién necesaria
para la tarea.

* Baja asignacién de recursos en equipamien-
tos. En muchos casos hasta se carece de los
imprescindibles uniformes, chalecos reflec-
tantes o elementos de comunicacién (radio
y/o telefonia celular).
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4.8 > PARTICULARIDADES URBANAS

4.8.1 Datos

Segln se ha incluido en el apartado 4.1 de este in-
forme, las principales cifras de accidentalidad en el
entorno urbano y peri-urbano en ALC son:

* Alrededor del 50-70% de los accidentes con vic-
timas se producen en estos entornos.

* En ellos se producen alrededor del 50% de las
victimas mortales totales.

¢ Los atropellos de peatones suponen aproximada-
mente el 30% de la mortalidad por accidente de
transito y suelen producirse en entornos urbanos
o0 peri-urbanos.

La falta de criterios homogéneos en los paises se
hace alin mas evidente en las ciudades, ya que es
frecuente que dispongan de normas y procedimien-
tos de control propios.

4.8.2 Diagndstico

Se pueden extraer las siguientes conclusiones:

* Es comdn la falta de coordinacién, las acciones
desarticuladas y los criterios de aplicacion dife-
rentes entre, autoridades nacionales y gobiernos
locales. Asi se pueden observar, dentro de un
mismo pais:

* Ciudades con la inspeccién técnica vehicular
en pleno proceso y otras sin ella.

* Uso extensivo de elementos de seguridad pasi-
va (casco, cinturén) y otras en donde la fuerza
policial no los utiliza en los propios vehiculos
oficiales.

* Diferentes criterios de sefializaci6n vial (tipo
de carteles, ubicacién y mantenimiento).

* Multiplicidad de fuerzas de control, algunas
policiales militarizadas, otras civiles y otras
municipales, con criterios y formas propias, sin
coordinacién y muchas veces con actuaciones
dispares sobre un mismo objeto.

* Diversidad en el sistema de entrega de ha-
bilitaciones de conducir adn en localidades
distantes pocos kilémetros. En Argentina, por
ejemplo, coexisten mds de dos mil tipos de car-
né de conducir, con exdmenes médicos, teérico
y précticos y criterios de aptitud o aprobacién,
disimiles.

Un fenémeno comin, en los extensos territorios
americanos, es la concentracién urbana. Existen
mas de 55 ciudades o regiones metropolitanas
con mas de un millén de habitantes. Brasil, con 18
y México, con ocho, son los paises que presentan
mas aglomeraciones de ese tipo. Dos de esas zo-
nas metropolitanas albergan alrededor de veinte
millones de habitantes (ciudad de México y Sao
Paulo) y, entre once y doce millones de personas
viven en el Gran Buenos Aires (Argentina) y, en Rio
de Janeiro. Les siguen en orden decreciente Bogo-
ta, con més de siete millones y medio, Lima con
siete, el Gran Santiago de Chile con mas de 6 y
medio y, Caracas con cinco millones. Por el tama-
fio y por ser centro de actividad econémica, social
y politico-administrativa del pais o la region, las
acciones que se lleven a cabo en dichas ciudades
influyen fuertemente en la seguridad vial. En esas
areas urbanasy en su zona de influencia, es donde
se observa y aprende la cultura vial, se tramita la
habilitacién de conducir y, fundamentalmente, en
donde se circula con asiduidad.



¢ Desde los afios “90, en varias ciudades (Curitiba,
Belo Horizonte, Bogota, Quito, Distrito Federal
de México y Santiago de Chile) se han implan-
tado soluciones integradas de transporte colec-
tivo de pasajeros en superficie, como forma de
mejorar las ineficiencias del uso abusivo de au-
toméviles privados. El sistema consiste en la cir-
culacion por vias (carriles, pistas) exclusivas, de
vehiculos con gran capacidad de pasajeros (6m-
nibus articulados), a lo que se agregan infraes-
tructuras especiales que mejoran la circulacién
y tratamiento preferencial al pasajero. Dentro de
los objetivos de estos proyectos estan: disminuir
el consumo de combustibles y la contaminacién
ambiental con el uso de menor cantidad de vehi-
culos y con mejores prestaciones, brindar fluidez
al trénsito en general y, accesoriamente, contri-
buir a la seguridad vial. En estos casos, es funda-
mental prestar especial atencién a la seguridad
de los usuarios que utilizan estas soluciones de
transporte colectivo, garantizando su seguridad
no sélo durante el viaje, sino también en el ac-
ceso a las paradas y en su integracion al resto de
la red viaria. Pasos peatonales convenientemen-
te sefializados e iluminados, itinerarios seguros,
aceras de suficiente anchura, etcétera, son algu-
nas de las medidas que se deben observar. Una
adecuada planificacién, atendiendo al nimero
de usuarios previstos, es fundamental en este
punto.

4.9 > ANALISIS DEL DIAGNOSTICO
DE SEGURIDAD VIAL EN ALC

En este apartado se incluyen las principales lineas
del diagndstico de seguridad vial en ALC. Duran-
te el proceso de diagnéstico se han analizado las
principales debilidades y fortalezas en materia
de seguridad vial de los paises de ALC, asi como
las oportunidades y amenazas, de las que se han
extraido los posibles campos de actuacién para la
mejora de la seguridad vial; el analisis de la infor-
macién en los paises estd disponible en el anexo
1.2.A.

La conclusién principal que se extrae del diagnés-
tico realizado es que la gran mayoria de los pai-
ses de ALC presentan una estructura deficitaria en
materia de seguridad vial, con excepcién de Chile,
Colombia, Costa Rica y Brasil.

Esta consideracién hace pensar que un plantea-
miento ambicioso y avanzado en esta materia pue-
de arrojar rentabilidades muy significativas y que,
tratdndose de la reduccién de victimas y accidentes
de transito, adquiere unos tintes de auténtico com-
promiso con la situacién. No obstante, los proble-
mas estructurales detectados en la mayoria de los
paises analizados llevan a pensar en una trabajosa
implantacién con periodos de retorno relativamen-
te largos, antes de obtener mejoras sustanciales.

Las principales conclusiones del diagnéstico de
seguridad vial en ALC se pueden resumir en los si-
guientes aspectos, a los que se afiade un posible
campo de actuacion para la mejora de cada uno de
los aspectos.
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e Enrelacién a los DATOS DE ACCIDENTALIDAD:
* Los sistemas de recogida de datos de acciden-

talidad presentan serias deficiencias en nume-
rosos paises, y es muy frecuente que no se pue-
da estimar el volumen global del problema de
la accidentalidad; este aspecto dificulta cual-
quier comparacién homogénea en la region.

Propuesta de acciéon de mejora de la seguridad
vial: promover un (nico sistema de recogida de
datos de accidentalidad, a través de un forma-
to unificado, que permita garantizar la homo-
geneidad en ALC.

Asi mismo, es necesario mejorar los sistemas
de anélisis de la accidentalidad para conocer
en profundidad los problemas més graves, y
promover planes de accién para su solucién.
Sélo Brasil, Chile, Colombia y Jamaica realizan
un anélisis en detalle.

Propuesta de accion de mejora de la seguridad
vial: promover un (nico sistema de explotacion
de datos de accidentalidad, de manera que se
puedan obtener conclusiones sobre los proble-
mas reales de la accidentalidad en la region y
promover soluciones ajustadas a los problemas
especificos de cada pais o provincia/estado.

La accidentalidad en entorno urbano y peri-ur-
bano (se estima entre un 50-70% del total) y la
mortalidad (aproximadamente un 50% de las
victimas mortales), tienen una enorme repre-
sentatividad en las cifras globales en ALC. Es
preciso proponer soluciones especificas para
la mejora de la seguridad en este contexto.

Propuesta de accion de mejora de la seguridad
vial: desarrollar planes de seguridad vial urba-
nos multisectoriales y especificos para estos
entornos, basados en un anélisis en profundi-
dad de los problemas existentes.

* Los usuarios vulnerables (peatones, ciclistas

y motociclistas) suponen conjuntamente mas
del 50% de la mortalidad del transito en ALC.
Es particularmente preocupante el dato de los
peatones, que suponen aproximadamente el
30% de todos los fallecidos en accidentes de
transito en la region.

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: realizar un anélisis detallado del proble-
ma de la seguridad vial de los usuarios vulne-
rables en cada entorno y proponer medidas de
mejora basadas en el control del cumplimien-
to de las normas, educacién, concienciacién y
provision de infraestructuras especificas cuan-
do sea preciso. Las necesidades de los usua-
rios vulnerables deben estar recogidas en los
planes de seguridad vial urbanos.

e En cuanto a ASPECTOS INSTITUCIONALES:

* Es frecuente que no exista una (nica autoridad

relacionada con la seguridad vial. Numerosos
paises han creado Consejos, Agencias o Centros
responsables de la seguridad vial (en concreto
16 de los 23 pafses analizados); sin embargo,
sus competencias, recursos y capacidad para
realizar iniciativas son muy variadas. Por el con-
trario, existen otros pafses que no han creado
estas agencias y estdn promoviendo acciones
coordinadas y efectivas en materia de seguridad
vial (es el caso de Colombia o Brasil).

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: promover la creacién o el fortalecimiento
de Agencias de Seguridad Vial, con capacidad
y recursos para promover y coordinar acciones
de mejora dirigidas a todos los factores que
afectan a la seguridad vial.

En numerosos paises han surgido en los alti-
mos afos entidades privadas de investigacion



o con fines educativos y preventivos para apo-
yar en tareas relacionadas con la seguridad
vial, lo que pone de manifiesto una creciente
implicacién social en el problema de la seguri-
dad del transito.

Propuesta de acci6n de mejora de la seguri-
dad vial: apoyar a las entidades privadas que
trabajan para la mejora de la seguridad vial,
logrando un planteamiento coordinado para
aglutinar esfuerzos dirigidos hacia un mismo
fin; en este contexto, el respaldo y apoyo a las
asociaciones de victimas es fundamental.

Sin embargo, el grado de desarrollo de estos
planes es muy variado ya que, algunos paises
los tienen en funcionamiento desde hace afios
y se ha conseguido avanzar en su desarrollo
(es el caso de Brasil, Chile, Colombia y Costa
Rica), mientras que otros paises presentan se-
rias limitaciones en la capacidad para poner en
marcha las iniciativas incluidas en los planes.

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: promover el desarrollo de planes integra-
les de seguridad vial en los paises, con esta-
blecimiento de objetivos y con descripcién de

« Referente a la FINANCIACION DE LA SEGURI- actuaciones, responsabilidades, presupuestos
DAD VIAL: y procedimientos de medida.

* Encuantoalainclusién de criterios de seguridad
vial en la INFRAESTRUCTURA, cabe destacar:

* Practicamente en ning(n pais de ALC existe un

* La financiacion de la seguridad vial es un as-
pecto sobre el que es necesario profundizar.
Pocos paises disponen de financiacién fuera

de los presupuestos ordinarios; la creacion de
fondos de seguridad vial, que se esta exten-
diendo progresivamente (se han identificado
fondos en 8 de los 23 paises analizados, algu-
nos de ellos de muy reciente creacion), es una
buena forma de garantizar la disponibilidad de
fondos para este fin.

Propuesta de accion de mejora de la seguridad
vial: garantizar la existencia de financiacién
para actuaciones de seguridad vial en todos los
paises, promoviendo la creacién de fondos es-
pecificos, de manera que los montos sean me-
nos vulnerables a corrientes politicas u otras
situaciones prioritarias.

e Enrelacion a los PLANES DE SEGURIDAD VIAL:

¢ Se haidentificado la existencia de 14 planes de
seguridad vial en los 23 paises de ALC anali-
zados, asi como una politica de trénsito en la
que se considera incluida la seguridad vial (es
el caso de Brasil).

sistema de identificacién y gestion de tramos
de concentracién de accidentes que se aplique
de manera sistematica en toda la red de carre-
teras. Chile y México se encuentran méas avan-
zados en esta linea de trabajo.

Auditorias de seguridad vial y anejos de segu-
ridad vial en proyectos son herramientas que
no se aplican en ALC, salvo alguna experiencia
piloto en varios paises.

Se debe avanzar en la implantacion de siste-
mas de gestion de tramos de concentracién de
accidentes e inspecciones de seguridad vial en
redes existentes, asf como en auditorfas de se-
guridad vial en proyectos de carreteras nuevas
y anejos de seguridad vial en proyectos de pa-
vimentacién y acondicionamiento.

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: promover laimplantacién de herramientas
de mejora de la seguridad en infraestructuras,
como las Auditorias de Seguridad Vial (ASV),
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Inspecciones de Seguridad Vial (ISV), Evalua-
ciones de Impacto en Seguridad Vial (EISV),
Clasificacion de Tramos de carretera con alta
Concentracion de Accidentes (gestion de TCA)
y Clasificacion de la Seguridad de la Red.

Cabe destacar, como aspecto positivo, la exis-
tencia de manuales de ingenieria de transito
con componentes de seguridad vial en México,
Colombia, Chile, Brasil, Per( y Argentina.

Propuesta de acciéon de mejora de la seguridad
vial: realizar una actualizacién de los manua-
les y creacion de nuevos documentos cuando
se identifique una necesidad, de manera que se
disponga de una referencia dirigida a mejorar
la seguridad vial y promover la homogeneidad
de soluciones en la regién. La capacitacion
para la adecuada utilizacién de los manuales
es un aspecto clave.

« Referente al PARQUE DE VEHICULOS:

* Los ratios de motorizacién en ALC son en gene-

ral bajos. En cualquier caso, la fiabilidad de los
datos relativos al parque de vehiculos es limi-
tada, debido a los diferentes criterios para dar
de baja los vehiculos en los paises.

Propuesta de accion de mejora de la seguridad
vial: promover el apoyo financiero para la re-
novacion del parque vehicular y la regulacion
para la incorporacién de dispositivos de segu-
ridad en los vehiculos.

En cuanto a la inspeccién técnica de vehiculos,
casi la totalidad de los paises de ALC regulan
su obligatoriedad en las leyes o codigos (a
excepcién de algunos pafses como Barbados,
Guatemala, Honduras y Paraguay, que sélo
obligan a vehiculos de transporte colectivo
de viajeros y de mercancfias y el caso de Méxi-

co, que no regula este aspecto). El verdadero
problema no radica en la disponibilidad de las
leyes, sino en el escaso control acerca de su
cumplimiento, que se pone de manifiesto en el
desconocimiento acerca de los propios datos
de cumplimiento de la inspeccién técnica.

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: reforzar los procedimientos de control en
cuanto a la aplicacién de las leyes que regulan
la inspeccién técnica de vehiculos, a través de
una intensificacién de las fuerzas de control,
capacitacion y dotacién de los equipos necesa-
rios para su extensién en los pafses.

¢ En relacion a las politicas EDUCATIVAS Y DE
FORMACION DE CONDUCTORES:

* La educacién vial estd presente en numerosos

textos legales de casi todos los paises, pero no
se observa su instrumentacién de forma siste-
matica.

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: centrar los esfuerzos en conseguir la maxi-
ma difusién en este campo, de manera que la
educacién vial llegue a todas las escuelas, en
zonas urbanas y rurales de ALC y se cubran las
necesidades de todos los usuarios, prestando
especial atencién a los mas vulnerables (pea-
tones, ciclistas y motociclistas). La formacion
de formadores es un aspecto clave.

En cuanto a la formacién vial de conductores
para acceder al permiso de conduccién, en casi
todos los paises estad regulada, pero se iden-
tifican elevados grados de incumplimiento en
cuanto a la conduccién sin licencia y otros pro-
blemas derivados de carencias en el control.

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: fortalecer los mecanismos de control del



cumplimiento de las normas para obtener el per-
miso de conduccién y fortalecer los mecanismos
de aprendizaje en las escuelas de conduccién.

Falta un criterio homogéneo en cuanto a la
obtencién de las habilitaciones para conducir
en ALC, no sélo a nivel de pafses, sino incluso
entre localidades de un mismo pafs.

Propuesta de accion de mejora de la seguridad
vial: promover una unificacién en los criterios
para otorgar licencias en ALC, iniciativa sobre
la que se ha empezado a trabajar.

* En cuanto al MARCO LEGAL de aspectos relacio-

nados con la seguridad vial:

¢ La casi totalidad de los paises analizados dis-
ponen de un marco regulador en referencia a
los principales aspectos relacionados con la
seguridad vial (uso del cinturén de seguridad
y del casco, exigencias para obtener el permiso
de conducir, limites de velocidad, limites de al-
coholemia, seguro obligatorio de automéviles).
Tan sélo el uso de los sistemas de retencién in-
fantil y los cinturones de seguridad en todos los
asientos del vehiculo estan pendientes de regu-
lar en algunos pafses (Argentina, Belice, Bolivia,
Ecuador, Guyana, Honduras, Nicaragua, Para-
guay, Per(, Repiblica Dominicana y Uruguay).
Asi mismo, seria necesario analizar la validez de
los seguros entre paises de la regién.

Propuesta de acciéon de mejora de la seguridad
vial: promover la unificacién de los marcos le-
gales en la regién y el adecuado control de su
cumplimiento, especialmente en los cuatro fac-
tores qué mas se detectan en la accidentalidad:
exceso de velocidad, consumo de alcohol liga-
do a la conduccién, no utilizacién del cinturén
de seguridad y no utilizacién de los cascos en
los motociclistas.

 Se ha detectado una duplicacién de funciones

y de organismos vinculados al transito y la se-
guridad vial, en varios Estados. Esto genera
atomizacién de acciones e, incluso, contrapo-
sicion de esfuerzos, con la consecuente dilapi-
dacion de recursos humanos y econdmicos (los
que habitualmente son escasos).

Propuesta de accién de mejora de la seguridad
vial: apoyar las acciones coordinadas en mate-
ria de seguridad vial en cada pais o estado, de
manera que no se dupliquen esfuerzos.

Casi en la totalidad de los paises se reconoce
que existe un deficiente control del cumpli-
miento de las normas, por falta de una iniciati-
va politica clara y medios econémicos y huma-
nos con suficiente capacitacion para realizarlo.
De esta manera, en muchos de los paises de
ALC la efectividad del paquete normativo se ve
significativamente reducida. Una correcta fis-
calizacion de la circulacién es base fundamen-
tal para la seguridad vial de localidades, regio-
nes o paises. Sin embargo aparecen defectos
importantes en el control, sin perjuicio de al-
gunas excepciones en donde se ha avanzado en
forma importante (Chile, Brasil y Ecuador).

Propuesta de accion de mejora de la seguridad
vial: fortalecimiento de los mecanismos de
control del cumplimiento de las normas, por
medio de la dotacién de los recursos humanos
y financieros necesarios, capacitacién requeri-
da para llevarlo a cabo y la provisién de tecno-
logfa para el control.
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5.1 > METODOLOGIA DE CATEGORI-
ZACION DE PAISES

En este capitulo se describe el proceso metodolé-
gico que dard lugar a la categorizacién y posterior
andlisis comparativo de los paises estudiados.

5.1.1  Conceptos prévios

El establecimiento del proceso de categorizacion
ha tenido en cuenta otras experiencias interna-
cionales en cuanto a la clasificacién de paises en
cuanto a su desarrollo en seguridad vial. La meto-
dologia detallada y las conclusiones se incluyen en
el anexo 1.2.B.

Antes de describir la metodologia de categoriza-
cién de paises, es preciso identificar algunas pe-
culiaridades relativas al campo de la seguridad
vial, asi como definir ciertos conceptos que serén
utilizados a lo largo del proceso de categorizacion.

1. Homogeneidad de los datos recopilados.

e Una de las principales premisas a la hora de
acometer un anélisis comparativo es que exis-
tan garantias respecto a la fiabilidad de los da-
tos y que estos sean comparables entre sfi, es
decir, que sean homogéneos.

* La gran cantidad de factores implicados en el
analisis de la seguridad vial y el desigual grado
de avance de cada uno de los pafses genera di-

ficultades para garantizar la existencia y fiabili-
dad de todos los datos considerados.

* La ausencia contrastada de informacién en al-
guno de los aspectos estudiados se considera
como un déficit en dicha materia.

2. Indicadores cuantitativos y cualitativos

Los indicadores incluidos en el diagnéstico deben
cumplir las siguientes condiciones:

 Deben representar fielmente aquella parte de
la realidad considerada relevante para el ana-
lisis.

e Deben poder ser recopilados con cierta fre-
cuencia con el objetivo de poder estudiar su
evolucién en el tiempo.

e Deben tener un caréacter lo mas universal po-
sible, con el fin de garantizar su comparacion
entre paises o regiones.

* Deben ser relativamente sencillos de obtener.
Por lo tanto, la no existencia de datos en un
indicador determinado, contrastada a través
de varias fuentes, podréa ser considerada como
un déficit.

* El ndmero de indicadores debe ser el menor
posible que garantice la representacion fiel de
la realidad que se pretende categorizar.

A continuacién se presentan algunas diferencias
entre indicadores cuantitativos y cualitativos:

Tabla 10: Caracteristicas de los indicadores

Tipo de indicador  Caracteristicas

Cuantitativos Representacién numérica

Por su naturaleza, son mas objetivos que los cualitativos, siempre y cuando se
encuentre garantizada la fiabilidad de los datos de origen

Cualitativos

Por lo general, aportan mayor riqueza informativa que los cuantitativos

Pueden explicar total o parcialmente algunos indicadores cuantitativos

Fuente: Elaboraci6n propia

57




58

* 3. Benchmarking.

Se trata de un proceso sisteméatico y continuo
para evaluar comparativamente los productos,
servicios y procesos de trabajo en organiza-
ciones. Consiste en tomar “comparadores” o
“benchmarks” a aquellos productos, servicios
y procesos de trabajo que pertenezcan a orga-
nizaciones que evidencien las mejores practi-
cas sobre el drea de interés, con el propésito
de transferir el conocimiento de las mejores
practicas y su aplicacién. Por lo tanto se podria
decir que la técnica de Benchmarking trata de
“copiar al mejor”.

Pese a que esta técnica se utiliza normalmente
para mejorar procesos productivos o de servi-
cios en compafifas, la metodologia propuesta
para la categorizacién de paises en materia
de seguridad vial utilizara algunos conceptos
extraidos del Benchmarking, como la compa-
racion de los indicadores de cada pais respec-
to de los considerados “ideales”. La distancia
existente entre los indicadores de cada pafs
con la “situacién ideal” proporcionara informa-
cién relevante para el proceso de categoriza-
cién, asf como para el posterior analisis com-
parativo.

* 4. Mapas de posicionamiento.

Los mapas de posicionamiento representan grafi-
camente de una manera clara la situacion relativa
de cada pais respecto a los aspectos analizados.
Constituyen una valiosa herramienta para el anali-
sis comparativo entre pafses.

Las cuatro herramientas que se han expuesto se
utilizan en el proceso de categorizacion.

5.1.2  El proceso de categorizacion

El proceso de categorizacién que se ha elegido en
la realizacién de este trabajo no es Gnico, y podrian
plantearse otras alternativas; en este planteamien-
to global, se ha optado por seguir un enfoque inte-
gral, que trata de incorporar el factor institucional-
legal-de control al enfoque tradicional basado en
la consideracién de la infraestructura, el vehiculo
y el usuario.

La ilustracion 1 muestra el proceso de categoriza-
cién de pafses en materia de seguridad vial a tra-
vés de 5 etapas.



CATEGORIZACION DE LOS PAISES DE ALC

Ilustracion 1. Descripcion del proceso metodoldgico de categorizacion de paises en materia de seguridad vial

Definicion de categorias de Paises

ETAPA 1 * Durante la primera etapa de definiran las cuatro categorias de pafses en
funcién del grado de seguridad vial existente.
‘  Se asociard un conjunto de directrices basicas para casa categoria de pafs.
Identificacion de aspectos estructurales, funcionales o coyunturales
ETAPA 2 « Cada uno de los aspectos considerados en el anélisis sera identificado como
estructural, funcional o coyuntural.
¢ Dicha clasificacién dara sentido al criterio de calificacion planteado en la
; etapa 3.
Establecimiento de criterio de calificacion. Rangos de categorias de paises
ETAPA 3 « Durante la etapa 3 se fijara el criterio de calificacion que dependera bésica-
mente del tipo de aspecto considerado (estructurales, coyunturales o funcio-
nal) y de si representa una fortaleza o, por el contrario, una debilidad.
‘ * Asimismo se establecerén los rangos de puntuacién para cada cetegoria de pafs.

Asignacion de categoria de pais

* La cuarta etapa estara dedicada a la asignacion de categoria
de seguridad vial

¥

Mapas de posicionamiento

¢ Finalmente, y gracias a las puntuaciones obtenidas en cada uno de los facto-
res analizados, sera posible elaborar mapas de posicionamiento que repre-
senten de una manera clara la distancia relativa entre paises respecto a los
factores considerados.

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se desarrollan con més detalle cada =

una de las etapas del proceso de categorizacion.
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Se establecen tres grandes categorias en las que se
podré clasificar la amplia variedad de situaciones
existentes entre los paises de ALC.

* Categoria 1: Pais con estructura incipiente de
seguridad vial

En esta categoria seran clasificados aquellos paises
que presenten deficiencias basicas o estructurales
en materia de seguridad vial. Algunas de estas de-
ficiencias pueden ser:

* Carencia de concienciacién en seguridad vial de
la sociedad.

* Programa de educacion vial insuficiente o inade-
cuado.

* Ausencia de medidas para la renovacién del par-
que automotor.

* Ausencia de procedimientos sistematicos para la
realizacion de andlisis coste-beneficio, prioriza-
cién y seguimiento de medidas.

* Ausencia de Planes Estratégicos de Seguridad
Vial y/o de Organismos gestores.

* Categoria 2: Pais con estructura bdsica de
seguridad vial

Los paises que pertenezcan a esta categoria se ca-
racterizaran por contar con acciones aisladas en
cada uno de los factores considerados (usuario,
vehiculo, infraestructura y normativa-legislacion),
con cierto grado de integracién en algunos casos
pero con significativas carencias en cuanto a coor-
dinacién a través de una estrategia comun.

En general, estos pafses podran lograr reducciones
puntuales en el ndmero de accidentes y victimas,
pero si no se establece un marco que regule de ma-
nera coordinada todas las acciones, es probable que
la mejora de la seguridad vial no sea sostenible, pu-
diéndose producir ocasionalmente efectos “rebote”
o repuntes de la accidentalidad. En cualquier caso,
puede haber excepciones a esta situacion.

* Categoria 3: Pais con estructura media de segu-
ridad vial

Los paises que cuenten con herramientas avanza-
das para la gestion de la seguridad vial como Pla-
nes o Estrategias (Nacionales, Regionales, etc.) de
Seguridad Vial y Organismos competentes capaces
de llevar estos programas a cabo seran incluidos
en la Categoria de pais con estructura estable de
seguridad vial.

Las desviaciones observadas entre estos paises y
un pafs avanzado en seguridad vial (siguiente cate-
goria) seran las menores de las tres categorias, lo
cual no significa que no precisen de recomendacio-
nes para la mejora de la seguridad vial.

Ademads, se define una cuarta categoria, propia de
los paises con una larga trayectoria en politica de
seguridad vial, con resultados satisfactorios.

* Categoria 4: Sistemas avanzados de seguridad
vial

Los pafses mas avanzados en la materia, que cuen-
tan con una estructura estable de seguridad vial,
avalada por unos resultados positivos durante un
periodo de tiempo lo suficientemente significativo
(por ejemplo Suecia, Holanda, Reino Unido, Fran-
cia, Dinamarca o Espafa), no estarfan encuadrados
en ninguna de las tres categorfas anteriores.

La calificacién alcanzada en cada uno de los facto-
res valorados y su desviacién respecto a la “situa-
cién ideal” permiten posicionar a cada pafs respec-
to del resto en materia de seguridad vial.



Cada pafs se evalia por medio de una Matriz de Ca-
tegorizacion que se alimenta de la informacién re-
cogida durante el proceso de diagnéstico. La Matriz
de Categorizacion indica el estado de la situacion
actual en cada pais.

Pero no todos los aspectos pueden situarse al mis-
mo nivel, ni puede exigirse a todos los pafses que
partan de una situacién similar, ya que la seguridad
vial de cada uno de los pafses depende en gran me-
dida de factores econémicos, sociales y politicos.

Por ello es preciso clasificar los aspectos con-
templados de manera que sea posible diferenciar
aquellos que deberfan ser cumplidos por la casi
totalidad de los paises, de los que Gnicamente se
encuentran al alcance de aquéllos con una estruc-
tura estable de seguridad vial.

Esta clasificacién se ha desarrollado de manera
convergente a la categorizacién de paises, de ma-
nera que el cumplimiento de una serie de aspectos
implique la obtencién de una u otra categoria.

Asi pues, los aspectos considerados podran ser cla-
sificados como:

 Aspectos estructurales o estratégicos. Se trata
de aspectos cuya modificacion o implementacion
puede llevarse a cabo en el largo plazo (superior
a 5 afios por término medio). Son caracteristicos
de pafses de categoria 3: pafs con estructura es-
table de seguridad vial.

* Aspectos funcionales. Se trata de aspectos cuya
modificacion o implementacién puede llevarse a
cabo en el medio plazo (entre 3 y 5 afios). Son
propios de paises clasificados con la categoria
2: paises con acciones de seguridad vial pero no
estructuradas, si bien los pafses de categoria 3
deberfan haberlos alcanzado con anterioridad.

* Aspectos coyunturales. Se trata de aspectos
basicos, cuya modificacién o implementacion
puede llevarse a cabo en el corto plazo (igual o
inferior a 3 afos).

La siguiente tabla presenta la division de los aspec-
tos contemplados en el anélisis segln la clasifica-
cién propuesta (se consideran aspectos propios de
una situacién de un avanzado desarrollo en seguri-
dad vial, conscientes de que numerosos aspectos
no se han desarrollado en la regi6n). En el anexo
1.2.C se incluye una definicién de cada uno de los
aspectos incluidos en esta tabla.
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Tabla 11: Aspectos considerados para la categorizacion de paises

Tipo Factor humano Factor vehiculo Factor infraestructura Instituciones, normativa y legislacion

Estructurales o estratégicos

Funcionales

Coyunturales

» Educacion vial

* Conciencia-
cién en seguri-
dad vial

e Formacién de
conductores

* Reconocimien-
to médico a
conductores

* Examen de
conduccidn

* Medidas
dirigidas a
conductores
problematicos

Ayudas para
la renovacion
del parque
automotor

Promocidn
de sistemas
inteligentes
de transporte
(ITS)

Ensayos de
vehiculos
(similar a Euro
NCAP)

Control de
vehiculos de
mercancias
y transporte
pablico

Promocion
de seguridad
activa y pasiva
(sistemas de
retencién in-
fantil, cascos,
cinturén de
seguridad,
airbag, ABS,
control de ve-
locidad, etc.)

Clasificacién de la
red de carreteras por
tipologia y funcién

* Analisis coste-be-

neficio, priorizacion
y seguimiento de
medidas

* Medidas de preven-

cién de accidentes
con fauna

Vulnerabilidad de
las infraestructu-
ras ante desastres
naturales

Informacién al
usuario

Medidas para usua-
rios vulnerables y
transporte plblico

* Programa de

laterales benignos/
“forgiving roads”

Seguridad vial en
obras

Tratamiento de tra-
mos de concentra-
cion de accidentes
(TCAs)

Planificacién y finan-
ciacion de tareas de
conservacion

Fuente: Elaboracién propia

Instituciones relacionadas con la
seguridad vial

Tipificacion de delitos contra la segu-
ridad vial en el cédigo penal

Registro (inico de conductores
Permiso de conducir por puntos
Auditorias de seguridad vial

Estudios de impacto en seguridad vial
Planes Estratégicos de seguridad vial

Coordinacion de los sistemas de emer-
gencias

Normativa de seguridad en tineles

Normativa sobre tiempos de conduc-
cién y descanso

Normativa de seguridad en el trans-
porte escolar

Normativa técnica de disefno de carre-
teras

Legislacién de trafico

Legislacion de carreteras

Guias de buenas practicas

Sistema de recoleccién de accidentes
Reconstruccién de accidentes

Regulacion del transporte de viajeros
y mercancias

Normativa sobre mercancias peligro-
sas

Control policial/sanciones
Seguro obligatorio de automéviles



La informacion recopilada de cada pais se descom-
pone en una serie de indicadores cuantitativos y
otros cualitativos.

Los indicadores cuantitativos hacen referencia a
cifras, evoluciones, cocientes, etcétera, mientras
que los cualitativos permitiran personalizar las re-
comendaciones y directrices basicas a implemen-
tar por cada pais.

Indicadores cuantitativos:

Aquellos indicadores que puedan ser medidos me-
diante cifras o ratios deben ser comparados con lo
que se denominaran “benchmarks” o “comparado-
res”, entendidos como valores de referencia.

Debido a que el fin Gltimo del proceso de catego-

rizacién es la posterior comparacion relativa con

los paises que presentan las mejores practicas y la
asignacion de acciones prioritarias, los marcado-
res de referencia en este caso son un valor dptimo

y el valor medio de cada indicador, de acuerdo a

las siguientes definiciones:

* El indicador 6ptimo (i) es el propio de un pafs
de referencia que se encuentre posicionado en
la categoria 4: Sistemas avanzados de seguri-
dad vial. Asi pues, se ha escogido a Espafia como
punto de referencia por los siguientes motivos:

e Se encuentra posicionado en la categoria 4:
Sistemas avanzados de seguridad vial.

¢ Ha experimentado una reduccién de victimas
mortales muy significativo durante los Gltimos
5-6 afios.

* Es un pafs iberoamericano.

 Elindicador medio (iy) se obtiene como la media
aritmética de los valores de los indicadores del
aspecto considerado para todos los pafses objeto
de estudio.
1= -
i=1 Li
n
Asi pues, la asignacion de calificaciones se realiza
mediante un proceso de comparacién continuo de
los indicadores propios de cada pais con los valores
de referencia presentados anteriormente (io, iM).

M

Por lo tanto, la asignacién de calificaciones para
indicadores cuantitativos (fundamentalmente ra-
tios), se realiza segin las siguientes condiciones:

- si [l =il >nxlig —iul - el indicador
resta puntuacion en funcion del valor de n:
e Paral<n=<1,25->restalpunto
e Para 1,25 <n = 1,5 - resta 2 puntos
e Paran=1,5->resta 3 puntos
«Si [ig—iy =nx[ig—iy] > el indicador
suma puntuacion en funcién del valor de n:
e Para0,5¢<n=<1->sumal punto
* Para 0,25 <n < 0,5 - suma 2 puntos
e Paran = 0,25 - suma 3 puntos

* En caso de que un determinado ratio del pafis
analizado fuera mejor que el del pais de refe-
rencia (Espafia), dicho indicador adopta directa-
mente la maxima puntuacion (+3).
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En total se han considerado 8 indicadores cuanti-
tativos o ratios:

1. Nidmero de accidentes con victimas/100.000
habitantes

2. Nimero de accidentes con victimas/millon de
vehiculos

3. Niimero de accidentes con victimas/PIB

4. Nimero de victimas mortales/100.000
habitantes

5. Nimero de victimas mortales/millon de
vehiculos

6. Nimero de victimas mortales/PIB

7. Incremento/Descenso de la accidentalidad (ni-
mero de accidentes) durante los iltimos 5 afios

8. Incremento/Descenso de la accidentalidad
(nimero de victimas mortales) durante los ilti-
mos 5 afios

El sumatorio de todos estos indicadores cuantita-
tivos marca un ranking que representa la situacién
de cada pafs respecto a la accidentalidad y su evo-
lucién. Asi mismo, el estudio de cada indicador de
manera independiente permite extraer conclusiones
sobre posibles causas de accidentalidad, sus conse-
cuencias y deficiencias. El rango de puntuacién de
la suma de los 8 indicadores (cuyo valor maximo es
+3 y valor minimo es -3) es [-24; +24], es decir, un
valor minimo de -24 y un valor maximo de +24.

Asf, los ratios que ayudan a explicar la accidentali-
dad se calculan por medio de la siguiente expresion:

i=n
RA = Z ii

i=1
Donde:

* Ra: Puntuacion de los ratios de accidentalidad

. Xi=1i;:Sumatorio de las puncuaciones de los in-
dices considerados para cada pais

Indicadores cualitativos

Con el fin de hacer posible la representacion grafica
en los Mapas de Posicionamiento, asi como la asig-
nacién de categorias, se procede a la cuantificacion
de los indicadores cualitativos mediante la deter-
minacién de un indicador al que se denominara IC;
los factores considerados son los que se incluyen
en la tabla 13.

Para aquellosindicadores que verifiquen la existen-
cia o ausencia de un determinado aspecto, como
por ejemplo la existencia de Planes de Seguridad
Vial, se suman puntos en caso de existencia del as-
pecto (fortaleza) y se restaran en caso de ausencia
(debilidad). La cantidad de puntos a sumar o restar
viene impuesta por la naturaleza del aspecto consi-
derado. Asi pues, los aspectos estructurales suman
o restan 3 puntos, los aspectos funcionales suman
o0 restan 2 puntos y los aspectos coyunturales su-
man o restan 1 punto.



La expresion para la obtencién del Indice de Ca-
tegoria del pais puede presentarse por tanto de la
siguiente manera:

I C=Epuntuncioneseyictencia aspectos

Donde:
« Tcindice de categorio de pais
. Emnma(nam‘;exmgﬂcimmpecms: sumato-

rio de todas las puntuaciones relativas a la exis-
tencia (o0 ausencia) de los aspectos considerados.

Los rangos de referencia para cada categoria de
pafs son los siguientes (el valor minimo es -10 y el
valor maximo es +80):

Tabla 12: Rango para el establecimiento de las
categorias

Categoria de pais Rango

1. Pafs con estructura incipiente de
seguridad vial 10<I=20

2. Pais con estructura basica en
seguridad vial 20<1c=50
3. Pafs con estructura media de 50<I.<80

seguridad vial

Fuente: Elaboracién propia

De esta manera, se obtienen dos puntuaciones
para cada pais:

a. La puntuacién relacionada con el sumatorio de
las puntuaciones otorgadas por los indicadores
cuantitativos (Ry), se utiliza como herramienta
para el posicionamiento de los paises dentro de
cada categorfa, asf como para explicar posibles
déficits, como la ausencia de medidas paliativas,
o de seguridad pasiva que pudiera dar lugar a un
elevado nimero de fallecidos, una evolucién incon-
sistente de la accidentalidad, etc.

b. La puntuacién correspondiente a los indicadores
cualitativos, que hace referencia a la existencia de
aspectos considerados en cada uno de los factores
(usuario, vehiculo, infraestructura y normativa-legis-
lacién), arroja el Indice de Categoria de pafs (I¢).
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Una vez obtenidas las categorias de los pafses, se
analizan sus indicadores cuantitativos de acuerdo
a la metodologia descrita en la etapa anterior con
el fin de diferenciar la situacién de la accidentali-
dad, de cada pafs, perteneciente a una misma ca-
tegoria.

El establecimiento de la categoria de los paises
permite conocer la situacion de la seguridad vial
en cada pafs, ubicdndolos en un determinado “es-
trato” o nivel de la Piramide de la Seguridad Vial.

Ilustracién 2. La Piramide de la seguridad vial

Sistemas avanzados de seguridad vial

C

Estructura media en seguridad vial

Estructura basica en seguridad vial

Fuente: Elaboracién propia

El trabajo realizado durante la etapa 4 permite la
creacién de mapas de posicionamiento que facilita-
ran la labor de los trabajos posteriores de anélisis
comparativo de paises. Se trata de una metodolo-
gia propia e innovadora planteada en este trabajo,
que podra ser objeto de revisiones y mejoras pos-
teriores, tanto en su disefio como en su aplicacién.

Los mapas de posicionamiento proporcionan una
idea clara de la situacion relativa de los paises
respecto a los factores analizados: usuario, vehi-
culo, infraestructura y normativa-legislacién. Estos
mapas seran incluidos en el anéalisis comparativo
entre paises.

El Mapa de Posicionamiento ubica a cada pafs en
una posicién en funcién de los indices obtenidos
para cada aspecto analizado (factor humano, fac-
tor vehiculo, factor infraestructura e instituciones-
legislacion).

De esta manera se podrad comprobar de una manera
rapida y sencilla:

* Los paises que se encuentran mejor posiciona-

dos.

¢ Los factores en los que demuestra mayor debili-
dad el pais analizado.

¢ La distancia que separa a unos paises de otros,
tanto en cada uno de los factores, como de ma-
nera global.



5.2 > OBTENCION DE LA CATEGORIA DE CADA PAIS

La ilustracién 3 presenta el proceso seguido para la determinacién de la categoria de cada uno de los pafses
analizados.

Ilustracién 3. Proceso de categorizacion de paises

Definicion Calculos de los Determinacion
de la =) indicadores =) de las categorias
metodologia IcyRa de los paises

Fuente: Elaboraci6n propia

5.2.1  Calculo de los indicadores I y R,

Los indicadores utilizados para la categorizacién y

Tabla 13: Valoresde I .y R,

posterior comparacion entre paises fueron los de- Pais Ic Ra
nominados I y R,. Argentina 10 7
El indicador I representa las puntuaciones obte- Bahamas 12 9
nidas por cada pais en funcién de la existencia o Barbados 3 3
ausencia de un determinado aspecto relacionado Belice -5 -10
con la seguridad vial. Dichos aspectos fueron cla- Bolivia 6 -6
sificados en estructurales, funcionales y coyuntu- Brasil 49 10
rales, dependiendo de su importancia, en cada uno Chile 46 8
de los factores analizados (infraestructura, vehicu- Colombia 35 6
lo, humano e institucional-normativa-legislacion). Coci [P 48 0
Asi pues, la existencia (fortaleza) de un aspecto p .
o anama 18 5

suma puntuacién (+3 para estructurales, +2 para

. . Paraguay 0 1
funcionales y +1 para coyunturales) y la ausencia .
(debilidad), resta puntuacién (-3 para estructura- Per 17 -1
les, -2 para funcionales y -1 para coyunturales). Por Rep. Dominicana 14 5
lo tanto, en caso de que alg(n pais careciera de un Uruguay -/ 6
ndmero representativo de aspectos, fundamental- Venezuela 17 -10
mente estructurales o funcionales, podria obtener Ecuador 7 0
un valor negativo para el indicador 1. El Salvador 17 8
El indicador R, representa las puntuaciones obtenidas Guatemala 8 10
por los ratios de accidentalidad de cada pais en compa- Guyana -10 -14
racién con los propios del pais de referencia (Espafia). Honduras 3 %)
Las fichas resumen de categorizacion de cada pafs, en Jamaica 10
el que se observa su posicionamiento en los diferentes México 1 6
factores analizados se encuentran en el anexo 1.2.D. Nicaragua 17 5
La siguiente tabla presenta los valores obtenidos Espafa 87 18

por cada uno de los paises analizados para ambos
indicadores’.

Fuente: Elaboracién propia
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7) En el caso de Uruguay, dado el reconocimiento, por parte de la Administracién de Uruguay, de la falta de datos de accidentalidad en todas las redes de carreteras
y en entorno urbano (solo se dispone de datos de las rutas nacionales), se han estimado los datos de victimas mortales a partir del ratio de mortalidad por habitante

global aportado por UNASEV (Unidad Nacional de Seguridad Vial).




Por su parte, el indice general I puede descomponerse en diferentes indices atendiendo a los cuatro gran-
des ambitos de trabajo que se incluyen en su calculo (aspectos normativos-institucionales, vehiculo, factor
humano e infraestructura). La siguiente tabla muestra los valores de los diferentes indices para cada uno de
los paises:

Tabla 14: Indices de categorias (total y especifico para cada uno de los dmbitos)

Pais IC IInfraestructura IVehiculo IHumano IInstitucional-normativa-legal
Argentina 10 3 1 -1 7
Bahamas 12 -1 1 9 3
Barbados 3 1 1 7 6
Belice -5 2 -1 3 -9
Bolivia 6 -1 1 1 5
Brasil 49 6 3 13 27
Chile 46 7 3 11 25
Colombia 35 5 3 7 20
Costa Rica 48 5 5 13 25
Panaméa 18 5 3 7 3
Paraguay 0 5 1 5 -11
Perd 17 5 1 5 8
Rep. Dominicana 14 1 1 13 1
Uruguay -7 5 1 1 12
Venezuela 17 2 1 13 1
Ecuador 7 2 1 9 3
El Salvador 17 5 9 4
Guatemala 8 5 1 5 -3
Guyana -10 2 =1l 3 -8
Honduras 3 5 1 5 -8
Jamaica 5 1 3 5 -4
México 1 5 1 -7 2
Nicaragua 17 2 -2 7 10
Espafia 87 26 11 13 37

Fuente: Elaboraci6n propia



5.2.2 Determinacion de las categorias de los
paises

Tal como se indic6 en el apartado anterior, I es el
indicador encargado de determinar la categoria de
los pafses conforme a los rangos indicados en la
siguiente tabla.

Por encima de un valor de I de 80 se encuentran
los paises con sistemas avanzados de seguridad
vial.

Tabla 15: Rango para el establecimiento de las
categorias

Categoria de pais Rango

1. Pafs con estructura incipiente de
seguridad vial

2. Pais con estructura basica en
seguridad vial

3. Pais con estructura media de
seguridad vial 50<I<=80

-10<I=20

20<Ic550

Fuente: Elaboracion propia

5.3 > RESULTADOS DEL PROCESO DE
CATEGORIZACION

Las conclusiones del proceso de categorizacion de
los paises analizados figuran en la siguiente tabla:

Tabla 16: Cuadro-Resumen de categorizacion de
paises

Pais con Pais con
estructura  estructura
basica en media de
seguridad seguridad
vial vial
Argentina Brasil

Barbados Colombia

Bahamas Chile

Belice Costa Rica

Bolivia

Panama

Paraguay

Perd

Rep. Dominicana

Uruguay

Ecuador

El Salvador

Guatemala

Guyana

Honduras

Jamaica

México

Nicaragua

Venezuela

Pais con
estructura

incipiente de
seguridad vial

Fuente: Elaboracién propia

Se observa que:

¢ 19 de los paises analizados obtuvieron la catego-
ria “Pafs con estructura incipiente de seguridad
vial”.

* 4 de los pafses obtuvieron la categoria “Pais con
estructura bésica en seguridad vial”: Brasil, Co-
lombia, Chile y Costa Rica.

Las principales conclusiones del proceso de cate-
gorizacion se incluyen a continuacién:

* El proceso de categorizacién realizado es consis-
tente con lateorfa de la “Pirdmide de la seguridad
vial”. La mayoria de los paises analizados (Boli-
via, Barbados, Bahamas, Belice, Jamaica, Perd,
Panama, Nicaragua, México, El Salvador, Argen-
tina, Guatemala, Paraguay, Honduras, Ecuador,
Guyana, Venezuela, Replblica Dominicana vy
Uruguay) se encuentran posicionados en la base
de la pirdmide, contando con una estructura in-
cipiente de seguridad vial. Un segundo grupo de
paises (Chile, Colombia, Costa Rica y Brasil) se
encuentran en el segundo nivel, no existiendo
ningin pafs en el tercero ni en el cuarto nivel (a
excepcion del pais de referencia, Espafa).

¢ Los cuatro pafses con categoria de “Paises con
estructura basica de seguridad vial”, alcanzan
generalmente también las mejores posiciones en
cada uno de los factores analizados (infraestruc-
tura, vehiculo, humano e institucional-normati-
vo-legal).
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6.1 > METODOLOGIA DE ANALISIS
COMPARATIVO ENTRE PAISES

6.1.1 Metodologia de andlisis comparativo en
ALC.

La metodologia del anélisis comparativo entre pai-
ses de ALC estd basada en el criterio de categoriza-
cién de pafses. La comparacién entre paises consta
de dos partes:

* 1. Un anélisis cuantitativo fundamentado en la
comparacion de los diferentes indices de sinies-
tralidad recabados durante la recopilacién de
informacion.

* 2. Una parte cualitativa basada en la informacion
contenida en los diagnésticos de cada pafs, que se
realiza a través de los mapas de posicionamiento.

6.1.2 Metodologia de andlisis comparativo con
terceros paises

El anélisis comparativo entre los paises de ALC y
terceros paises también contara con una doble ver-
tiente:

* 1. Un anélisis cuantitativo fundamentado en la
comparacion de los principales indices de sinies-
tralidad entre los pafses de ALC y los terceros
paises.

* 2. Una parte cualitativa basada en la descripcién
de las principales fortalezas, factores de éxito o
aspectos relevantes de los terceros paises anali-
zados.

Los criterios para la seleccion de aquellos terceros

pafses que seran incluidos en el analisis son los si-

guientes:

o Criterio geografico: paises que por su situacién
geografica merecen una atencién especial.

* Niveles de seguridad vial: paises que por sus al-

tos niveles de seguridad ofrecen un notable po-
tencial de ensefianza.

* Otros criterios: paises que, no cumpliendo ningu-
no de los criterios anteriores, presentan singula-
ridades relevantes que aconsejan su inclusién en
la comparacion.

La siguiente tabla muestra la lista de terceros pafi-
ses que seran analizados, y su relacién con los cri-
terios anteriores:

Tabla 17: Lista de terceros paises incluidos en el

andlisis
Geografico Egtr;addoés Unidos
: Paises Bajos
Bepied o Reino linide
Espar
Cioss  francis

Fuente: Elaboracién propia

Espafia constituye, por sus estrechas relaciones
con los paises de América Latina y el Caribe en-
tre otros muchos motivos, una referencia obvia en
la presente comparacion. Por otra parte, Espafa
debe considerarse en estos momentos uno de los
casos de éxito internacionales al haber consegui-
do reducir la cifra de fallecidos por accidente de
trafico entre los afios 2001 y 2007 en aproxima-
damente un 31 por ciento. En 2007, la tasa de fa-
llecidos por cada 100.000 habitantes en Espafia
se situé en 8.6 fallecidos por 100.000 habitantes.

Francia, por su parte, también es otro de los casos
de éxito europeos, tras reducir la cifra de victimas
mortales en el mismo periodo en un 43 por ciento.
En 2007, la tasa de fallecidos por cada 100.000
habitantes en Francia se situé en 7.5 fallecidos
por 100.000 habitantes.

Por Gltimo, la inclusién de Australia se justifica
tanto por la deseable ampliacién de la cobertura
geogréfica del analisis, como también por los no-
tables niveles de seguridad vial de dicho pais aus-
tral (al menos cuando el riesgo se mide en térmi-
nos de la tasa de fallecidos por cada mil millones
de kilémetros recorridos por los vehiculos). Entre
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los aflos 2000 y 2008 Australia redujo el ndme-
ro de fallecidos en més de un 19%; la reduccién
entre 2001 y 2007, haciendo referencia al mismo
periodo utilizado en los parrafos anteriores para
Espafia y Francia, ha sido mas modesta al situarse
ligeramente por debajo del 8%. En 2007, la tasa
de fallecidos por cada 100.000 habitantes en
Australia se situ6 en 7.7 fallecidos por 100.000
habitantes.

El objetivo especifico de esta comparacién con
terceros paises sera doble:

* Conocer la “distancia” cualitativa entre la situa-
cién de los pafses en América Latina y el Caribe
y la situacién de terceros paises.

* Conocer cuéles han sido los factores clave que
han permitido a los terceros paises incluidos en
el andlisis alcanzar sus correspondientes nive-
les de seguridad vial.

8) A falta de incluir Haiti, Suriname y Trinidad y Tobago
9) Se refiere a los 26 paises prestatarios del BID.

6.2 > ANALISIS COMPARATIVO EN
ALC

6.2.1 Analisis cuantitativo en ALC

Segln los datos mas recientes recolectados en este
trabajo®, en la region de América Latina y el Cari-
be® fallecen cada afio como consecuencia de ac-
cidentes de trafico un total de aproximadamente
80.000 personas.

La cifra anterior representa ya una notable dismi-
nucién con respecto a otras estimaciones anterio-
res. Asi, por ejemplo, el “Quinto Reporte MERCO-
SUR y Tercer Latinoamericano de Siniestralidad
Vial” publicado en el afio 2007 por el Instituto para
la Seguridad y la Educacion Vial (ISEV) argentino
estimé que cada afio fallecian en la regi6n al menos
105.000 personas en siniestros viales.

La siguiente grafica muestra el namero de falleci-
dos en los diferentes paises de América Latina y el
Caribe, seglin los datos recopilados en el ambito de
este trabajo.



AN?\LISIS COMPARATIVO ENTRE
PAISES DE ALC'Y OTROS PAISES

Grdfica 3. Niimero de fallecidos en paises ALC, segtin los datos recopilados por AEC para el BID"
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Fuente: elaboracién propia AEC para el BID; datos de 2005, 2006, 2007 6 2008

De la gréafica anterior se pueden extraer las siguien-
tes conclusiones:

* El 80% de todos los fallecidos se concentran en
Gnicamente seis paises: Brasil, en donde se es-
tima que se produjeron en el afio 2005 un total
de 34.332 fallecidos; México, 15.344 fallecidos
(2007); Argentina, 5.489 (2008); Venezuela,
5.099 (2008); Pert, 4.563 (2007) y Colombia,
5.670 (2008). Se trataria, por tanto, de paises
prioritarios desde el punto de vista del nime-
ro de fallecidos.

10) En el caso de Uruguay, dado el reconocimiento, por parte de la Administracion de Uruguay, de la falta de datos de accidentalidad en todas las redes de carreteras
y en entorno urbano (solo se dispone de datos de las rutas nacionales), se han estimado los datos de victimas mortales a partir del ratio de mortalidad por habitante 73
global aportado por UNASEV (Unidad Nacional de Seguridad Vial).
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A continuacion se muestran las tasas poblacionales de fallecidos (fallecidos por cada 100.000 habitantes)

en América Latina y Caribe:

Grdfica 4. Tasas poblaciones de fallecidos en ALC, segtin datos recopilados por AEC*
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Fuente: elaboracién propia AEC para el BID; datos de 2005, 2006, 2007 6 2008.

De la gréfica anterior se pueden extraer las siguien-
tes conclusiones:

¢ Latasa poblacional media para los paises ALC es
de 16,2 fallecidos por cada 100.000 habitantes,
seglin los datos recopilados por AEC para BID.

* Latasa poblacional mas elevada en la regién co-
rresponde a Belice, con 28,9 fallecidos por cada
100.000 habitantes.

* La tasa mas baja, corresponde a Guatemala, con
8 fallecidos por cada 100.000 habitantes.

» Como puede observarse, la tasa poblacional de
fallecidos mas elevada es 3,5 veces mayor que
la tasa correspondiente al pais con menor tasa
de fallecidos en la region.

+ Si todos los paises tuvieran una tasa poblacio-
nal equivalente a la tasa menor en la region,
todos los afios salvarian su vida en América La-
tina y el Caribe mas de 30.000 personas.

La comparacién con otras fuentes arroja datos sig-
nificativamente diferentes en cuanto a fallecidos
por habitante en la region. Este hecho pone de
manifiesto la duplicidad de los datos en la mayor
parte de los paises y la constancia de una sub-noti-
ficacién en cuanto a los datos de accidentes y falle-
cidos por parte de los Gobiernos de los paises, de
los que se han obtenido los datos que se incluyen
en este informe.

11) El ratio de Uruguay ha sido extraido de UNASEV (Unidad Nacional de Seguridad Vial).



ANALISIS COMPARATIVO ENTRE
PAISES DE ALC Y OTROS PAISES

La siguiente grafica muestra la tasa de fallecidos en América Latina y el Caribe por cada 1.000.000 vehiculos:

Grdfica 5. Tasa de fallecidos en los paises ALC por cada 1,000,000 vehiculos
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Fuente: elaboracién propia AEC para el BID; datos de 2005, 2006, 2007 6 2008

Las diferencias en las tasas de fallecidos por vehi-
culo, como puede verse en la figura anterior, son
todavia mayores que en el caso de las tasas pobla-
cionales de fallecidos.
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Tasa de fallecidos por cada 1.000.000 vehiculos

La siguiente grafica muestra la correlacién que existe entre la tasa de fallecidos poblacional y la tasa de falle-
cidos por vehiculo en los diferentes paises de ALC (los afios de los datos figuran entre paréntesis):

Grdfica 6. Relacion entre la tasa de fallecidos poblacional y por vehiculo en ALC
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La gréfica anterior sirve para ilustrar los paises que
superan la media de los ratios de fallecidos por
1.000.000 de vehiculos y por 100.000 habitantes
para el conjunto de pafses analizados en ALC. Di-
chos pafses son: Repiblica Dominicana, Venezue-
la, El Salvador, Belice, Guyana, Paraguay, Honduras
y Ecuador.



Tasa de fallecidos por cada 1.000.000 vehiculos

AN?\LISIS COMPARATIVO ENTRE
PAISES DE ALC'Y OTROS PAISES

A continuacion, la siguiente grafica muestra la correlacion que existe entre el nivel de motorizacién de los
paises y sus tasas de mortalidad por cada millén de vehiculos:

Grdfica 7. Relacion existente entre nivel de motorizacion y tasa de fallecidos por vehiculo
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La grafica anterior manifiesta que, a mayor grado
de motorizacién, menor es la tasa de fallecidos por
millén de vehiculos.
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Tasa de fallecidos por cada 1.000.000 habitantes

Por Gltimo, la siguiente grafica relaciona la tasa de motorizacién con el nimero de fallecidos por habitante:

Grafica 8. Relacion entre la tasa de fallecidos poblacional y tasa de motorizacion en ALC
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La gréfica anterior sirve para ilustrar los paises que
superan la media de los ratios de fallecidos por
1.000.000 de vehiculos y por 100.000 habitantes
para el conjunto de pafses analizados en ALC. Di-
chos pafses son: Repiblica Dominicana, Venezue-
la, El Salvador, Belice, Guyana, Paraguay, Honduras
y Ecuador.



6.2.2 Analisis cualitativo en ALC

El andlisis cualitativo de la seguridad vial en los
paises de América Latina y el Caribe se realiza a
partir de los mapas de posicionamiento de paises.

6.2.3 Mapa de posicionamiento general

El Mapa de Posicionamiento General representa la
situacion de los paises entre siy respecto del pafs
de referencia considerado (Espafia). Para ello se
han utilizado los indices calculados durante el pro-
ceso de categorizacion: Ic y Ra.

Grdfica 9. Mapa de posicionamiento general. Categorizacion de los paises
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La Gréfica anterior presenta el posicionamiento de
los paises analizados. Como puede apreciarse, la
gran mayoria se encuentran categorizados como
“Pafses con estructura incipiente en seguridad vial”.

* Los paises con estructura incipiente de segu-
ridad vial presentan unos valores de los ratios
de accidentalidad muy dispares entre si. Desde
Guayana, cuyos ratios alcanzan valores minimos,
hasta Bahamas, pafs con ratios semejantes a Bra-

79




80

sil, Colombia, Chile o incluso Espafa. Existen dis-
tintas razones que pueden explicar este hecho:

* Menor grado de motorizacién (vehiculos por
cada 1.000 habitantes) del pafs.

* Escasos flujos de tréfico.

« Deficiente recopilacién de los datos de acci-
dentalidad.

De hecho, su categorizacién como “Paises con es-
tructura incipiente en seguridad vial” los hace sus-
ceptibles de sufrir variaciones inesperadas en las
cifras de accidentalidad.

* En el siguiente rango o categoria, “Paises con
estructura bésica de seguridad vial” se sitlan 4
de los pafses analizados: Brasil, Colombia, Cos-
ta Rica y Chile. El factor comin que caracteriza
la situacion de dichos paises es que, pese a que
desde hace algunos afios se han preocupado por
mejorar la seguridad vial implementando distin-
tas iniciativas, aln falta una estructura adecua-
da que vertebre dichas actuaciones, provocando
una mejora sostenida de los ratios de accidenta-
lidad.

* Ninguno de los paises analizados ha alcanzado
la categoria de “Paises con estructura media de
seguridad vial”, o son considerados como “Siste-
mas avanzados de seguridad vial” (Gnicamente
Espafa, como pais de referencia, aparece repre-
sentado en dicha categoria en el Mapa de Posi-
cionamiento General).

Una vez conocido el posicionamiento general de
cada pafs, se procedi6 a analizar el posicionamien-
to relativo a los factores considerados: institucio-
nal, vehiculo, humano e infraestructura.

Para llevar a cabo este objetivo, se elaboraron 4
mapas de posicionamiento en los que el indicador
Ic queda representado en el eje de las abscisas,
mientras que en el de las ordenadas se representd
el indice!? propio del factor considerado. Asi pues,
se podra comprobar en todo momento la catego-
ria de cada pais (mediante el indice I¢), analizando
en cada caso su posicionamiento respecto de los 4
factores estudiados.

A continuacién se presentan los mapas de posicio-
namiento para cada factor considerado.

6.2.4 Mapa de posicionamiento respecto al
marco legal, institucional y de control

La Grafica siguiente presenta el posicionamiento
de cada pafis respecto del factor “legal, institucio-
naly sancionador”. Los valores representados en el
Mapa son los indicados en la siguiente tabla.

Tabla 18: Valores de los indicadores

I O IInstitucionaI - normativa - legal

Pais IC IInstitucional-normativa-leal
Argentina 10 7
Bahamas 12 3
Barbados 3 -6
Belice -5 -9
Bolivia 6 5
Brasil 49 27
Chile 46 25
Colombia 35 20
Costa Rica 48 25
Panama 18 3
Paraguay 0 -11
Peri 17 8
Rep. Dominicana 14 1
Uruguay -7 -12
Venezuela 17 1
Ecuador 7 -3
El Salvador 17 4
Guatemala 8 3
Guyana -10 -8
Honduras 3 -8
Jamaica -4
México 1 2
Nicaragua 17 10
Espafa 87 37

Fuente: elaboracién propia.

12) Eliindicador Ic se obtiene como sumatorio de las puntuaciones alcanzadas por los indices propios de cada factor (Tinfraestructura, Lvehicuto, Lusuario Y Inormativa-tegistacion)-
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Grdfica 10. Mapa de Posicionamiento respecto de las acciones en el factor “instituciones-normativa-legal”
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Fuente: elaboracién propia.
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6.2.5 Mapa de posicionamiento respecto al
factor vehiculo

La siguiente gréafica presenta el posicionamiento de
cada pais respecto del factor vehiculo. Los valores
representados en el Mapa son los indicados en la
siguiente tabla.

Tabla 19: Valores de los indicadores I, I yepicuo

Pais Ic Tvenicuto
Argentina 10 1
Bahamas 12 1
Barbados 3 1
Belice -5 -1
Bolivia 6 1
Brasil 49 3
Chile 46 3
Colombia 35 3
Costa Rica 48 5
Panaméa 18 3
Paraguay 0 1
Peri 17 -1
Rep. Dominicana 14

Uruguay -7

Venezuela 17 1
Ecuador 7

El Salvador 17

Guatemala 8 1
Guyana -10 -1
Honduras 3 1
Jamaica 5 3
México 1 1
Nicaragua 17 -2
Espafia 87 11

Fuente: elaboracién propia

6.2.6 Mapa de posicionamiento respecto al
factor humano

La siguiente grafica presenta el posicionamiento de
cada pafs respecto del factor humano. Los valores
representados en el Mapa son los indicados en la
siguiente tabla.

Tabla 20: Valores para los indicadores I; , Ijyman,

Pais Ic Tiumano
Argentina 10 -1
Bahamas 12 9
Barbados 3 7
Belice -5 3
Bolivia 6 1
Brasil 49 13
Chile 46 11
Colombia 35 7
Costa Rica 48 13
Panama 18 7
Paraguay 0 5
Peri 17 5
Rep. Dominicana 14 13
Uruguay -7 1
Venezuela 17 13
Ecuador 7 9
El Salvador 17 9
Guatemala 8 5
Guyana -10 -3
Honduras 3 5
Jamaica 5 5
México 1 -7
Nicaragua 17 7
Espafa 87 13

Fuente: elaboracién propia
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Grdfica 11. Mapa de Posicionamiento respecto de las acciones en el factor “vehiculo”
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Grdfica 12. Mapa de posicionamiento respeto de las acciones en el factor “humano”
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6.2.7 Mapa de posicionamiento respecto al
factor infraestructura

La siguiente gréafica presenta el posicionamiento de
cada pais respecto del factor infraestructura. Los
valores representados en el Mapa son los indicados
en la siguiente tabla.

Tabla 21: Valores para los indicadores I, Iyestructura

Pais Ic Linfraestructura
Argentina 10 3
Bahamas 12 -1
Barbados 3 1
Belice -5 2
Bolivia 6 -1
Brasil 49 6
Chile 46 7
Colombia 35 5
Costa Rica 48 5
Panama 18 5
Paraguay 0 5
Peri 17 5
Rep. Dominicana 14 1
Uruguay -7 5
Venezuela 17 2
Ecuador 7 2
El Salvador 17 5
Guatemala 8 5
Guyana -10 2
Honduras 3 5
Jamaica 5 1
México 1 5
Nicaragua 17 2
Espafa 87 26

Fuente: elaboracion propia



Grdfica 13. Mapa de posicionamiento respeto de las acciones en el factor “infraestructura™
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6.2.8 Conclusiones del andlisis comparativo
en ALC.

Latasa poblacional media para los paises ALC es de
16,3 fallecidos por cada 100.000 habitantes, seg(n
los datos recopilados por AEC para BID®. La tasa
poblacional méas elevada en la regién corresponde
a Guyana, con 34,9 fallecidos por cada 100.000
habitantes. La tasa mas baja, corresponde a Gua-
temala, con 8,1 fallecidos por cada 100.000 ha-
bitantes respectivamente. Como puede observarse,
la tasa poblacional de fallecidos mas elevada es

3,6 veces mayor que la tasa correspondiente al
pais con menor tasa de fallecidos en la region. Si
todos los paises tuvieran una tasa poblacional
equivalente a la tasa menor en la region, todos
los aiios salvarian su vida en América Latina y el
Caribe mas de 30.000 personas.

Los datos disponibles también ponen de manifiesto
un elevado porcentaje de peatones fallecidos so-
bre el total de victimas mortales en la gran ma-
yoria de paises en la region: entre un 23 y 62 por
ciento de todos los fallecidos son peatones.

Los datos de los pafses son de 2005, 2006, 2007 0 2008, segtin las Gltimas cifras disponibles.
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En cuanto al andlisis cualitativo, la primera con-
clusién es que la gran mayorfa de las naciones se
encuentran incluidas en la categoria de “pafses con
estructura incipiente de seguridad vial”. En cuanto
a los mapas de posicionamiento, se pueden obte-
ner las siguientes conclusiones:

 Analisis del Posicionamiento respecto del factor
“Institucional”:

* Los cuatro paises ubicados en la categoria de
“Paises estructura basica de seguridad vial”
(Chile, Costa Rica, Brasil y Colombia), son pre-
cisamente los paises mejor posicionados res-
pecto del factor “institucional y normativa”,

El primero estaria formado por Costa Rica, Pa-
nama, Jamaica, Colombia, Brasil y Chile.

El segundo por Argentina, Bolivia, Venezuela,
Barbados, México, Paraguay, Honduras, Guate-
mala y Bahamas.

El tercero por Uruguay, Guyana, Republica Do-
minicana, Per(, El Salvador, Ecuador, Belice y
Nicaragua.

La diferencia fundamental radica en la exis-
tencia y cumplimiento efectivo de las inspec-
ciones técnicas de vehiculos, asi como de la
promocién de sistemas de seguridad activa y
pasiva a bordo de los mismos.

encontrandose a cierta distancia del segundo
grupo de paises.

El segundo grupo de paifses (Argentina, Nica-

Analisis del Posicionamiento respecto del factor
“Humano”.

» A diferencia de otros factores analizados, la

ragua, Per(, México, El Salvador, Panama, Ba-
hamas, Republica Dominicana, Bolivia y Vene-
zuela), obtienen puntuaciones positivas para
el indice del factor institucional, sin embargo
deben acometer nuevas acciones y reformas
para situarse al menos al nivel del grupo de
paises integrado por Chile, Costa Rica, Brasil
y Colombia.

* Existe un tercer grupo de paises formado por
Guatemala, Paraguay, Guyana, Ecuador, Uru-
guay, Jamaica, Honduras, Barbados y Belice
que precisa de acciones urgentes en el aspec-
to institucional, legislativo y de normativa, ya
que practicamente carecen de alguna estructu-
ra en este sentido.

* Anélisis del Posicionamiento respecto del fac-
tor “Vehiculo”. Se podria hablar también en este
caso de 3 niveles:

mayoria de los paises ha puesto en practica ac-
tuaciones respecto de este factor (el humano),
obteniendo puntuaciones positivas todos los
paises excepto 3: Argentina, Guyana y México.

Una vez més, Costa Rica, Chile y Brasil se des-
marcan del resto de pafses situdndose muy
proximos al pafs de referencia (Espafia), si
bien existen ciertos posicionamientos desta-
cados de pafses como Venezuela y Repiblica
Dominicana.

La implementacién aislada de acciones relati-
vas al factor humano no garantizan la obten-
cién de un buen posicionamiento (o categoria),
tal es el caso de Venezuela, El Salvador, Baha-
mas o Republica Dominicana.

Existen paises cuya estructura administrativa
afecta a sus resultados. Es el caso de México,
un pafs organizado en Estados, en los cuales



rigen regulaciones propias y no es posible
garantizar un sistema regulado y homogéneo
para la obtencién de las licencias de conduc-
cion. Como contrapartida, Argentina, organi-
zado administrativamente en provincias, esta
tratando, en el Gltimo afio, de homogeneizar
algunos aspectos en este sentido.

* Analisis del Posicionamiento respecto del factor
“Infraestructura”.

* Existe una gran diferencia entre todos los pai-
ses analizados y el pais de referencia (Espafia).

¢ Brasil, Chile y México se desmarcan ligera-
mente del resto de paises, siendo uno de los
elementos diferenciadores la existencia de un
procedimiento para la gestion de tramos de
concentracion de accidentes (TCAs).

* Bolivia, Barbados, Nicaragua, El Salvador, Re-
plblica Dominicana, Bahamas y Jamaica obtie-
nen las peores calificaciones en el factor infra-
estructura.

¢ Elresto de pafses analizados presentan una si-
tuacién similar entre ellos.

e La conclusion més evidente es que existe
mucho camino por recorrer en este aspecto,
estimandose conveniente invertir tanto en la
construcciéon de nuevas vias como en la con-
servacion y modernizacién de las actuales.

6.3 > ANALISIS COMPARATIVO CON
TERCEROS PAISES

El andlisis comparativo entre los paises de América
Latina y el Caribe y terceros paises también ha con-
tado con una doble vertiente:

1.Un andlisis cuantitativo fundamentado en la
comparacioén de los principales indices de sinies-
tralidad entre los pafses de ALC y los terceros pai-
ses incluidos en este trabajo (Australia, Canada,
Francia, Espafia, Estados Unidos, Paises Bajos, Rei-
no Unido y Suecia).

2.Una valoracién cualitativa basada en la descrip-
cién de las principales fortalezas, factores de éxito
o0 aspectos relevantes de los terceros paises anali-
zados.

6.3.1  Anadlisis cuantitativo entre ALC y terceros
paises

La siguiente grafica compara las tasas poblaciona-
les de fallecidos por accidentes de transito en Amé-
rica Latina y el Caribe y los terceros pafses consi-
derados en el analisis:
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Grdfica 14. Tasas poblacionales de fallecidos en ALC y en terceros paises de referencia
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La tasa poblacional media de fallecidos en los ter-
ceros paises de referencia considerados asciende
a 11,3 fallecidos por cada 100.000 habhitantes. Si
la regién de América Latina y el Caribe tuviera di-
cha tasa, en lugar de los 16,2 fallecidos cada afio
por cada 100.000 habitantes estimados en este
trabajo, fallecerian en la regién ALC un total de
aproximadamente 25.000 personas menos de las
que fallecen en la actualidad.
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Si la region de América Latinay el Caribe tuviera la
tasa minima dentro del grupo de paises de referen-
cia (4,5 fallecidos por cada 100.000 habitantes en
los Paises Bajos) fallecerian cada afio en la region
ALC cerca de 60.000 personas menos de las que
fallecen en la actualidad.
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Grdfica 15. Tasas de fallecidos por cada 1,000,000 vehiculos en los paises de ALC y en los terceros paises de
referencia
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Fuente: elaboracién propia AEC para el BID; datos de 2005, 2006, 2007 6 2008.

En cuanto a la comparacion de las tasas de falleci-
dos por cada millén de vehiculos registrados, exis-
te igualmente una considerable diferencia entre
las tasas de fallecidos en la mayoria de paises en
América Latina y el Caribe y las tasas en los paises
de referencia (todos ellos pafises altamente moto-
rizados). Mientras que las tasas en los paises de
referencia no superan los 174 fallecidos al afio por
cada millén de vehiculos registrados, la media en
la regién de ALC asciende a los 821 fallecidos por
millén de vehiculos.
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6.3.2  Factores claves de éxito en terceros paises

Con objeto de mostrar el camino hacia el éxito se-
guido por otros pafses, o al menos algunos factores
de su éxito, esta subseccién ha recopilado aspec-
tos destacables de los siguientes paises: Australia,
Canada, Francia, Espafa, Estados Unidos, Paises
Bajos, Reino Unido y Suecia.

Se ha analizado numerosa informacién que esté
disponible para su consulta en el Anexo 1.3.B (Ana-
lisis cualitativo de terceros paises. Aspectos de
detalle). La siguiente tabla resume dichos aspectos
destacados.

Tabla 22: Valores para los indicadores I, Ipoestructura

Pais /
Region

Aspecto destacado

* Enla actualidad, Australia cuenta con una “Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2001-2010”,
la cual proporciona el marco de coordinacién de todas las iniciativas de seguridad vial a nivel

federal, estatal, territorial y local.

* La mejora de la seguridad vial en Australia se debe tanto a la estrategia definida en 1992 como
a los trabajos continuos realizados en los Gltimos 40 afios.

Australia

* En Australia la mejora de la seguridad de las vias es el factor individual mas importante a la
hora de prevenir victimas. Los peligros situados en los margenes de las vias constituyen un
factor primario en el 40% de todas las victimas mortales.

* Uno de los campos de trabajo actuales en Australia es la mejora de la equidad en los riesgos a
los que estan expuestos los distintos grupos de usuarios de las vias.

¢ Creacion de la empresa publica de seguros de vehiculos Transport Accident Company (TAC),
la cual decidi6 dedicar el 3% de sus ingresos a la prevencién de los accidentes, en lugar de
limitarse a paliar a posteriori sus consecuencias.

* A mediados de los afios 1990 se llegb a la conclusion de que el sistema canadiense tradicional
de competencias transferidas en materia de seguridad vial se veria notablemente reforzado
por una vision que uniformizara y focalizara todas las actuaciones de seguridad vial, concen-

Canada

trandolas todas ellas en un programa estatal de seguridad vial.

¢ La “Vision de Seguridad Vial 2001” canadiense se articula en torno a cuatro prioridades es-

tratégicas: mejora de la concienciacién del plblico, mejora de la comunicacién y colaboracién
entre las distintas agencias de seguridad vial, endurecimiento de las medidas de supervisién y
control del cumplimiento de la normativa y, por Gltimo, mejora de la calidad y la recopilacién
de los datos de seguridad vial a nivel nacional.



Pais /
Region

Aspecto destacado

* El aumento de la motorizacién y de la movilidad en general provocado por una etapa de creci-
miento econdémico se tradujo a finales de la década de los afios 1980 en Espafia en cifras record
de siniestralidad.

* A principios de la década de los 1990 se consigui6 una primera reduccién muy significativa en
el nimero de victimas gracias a: nuevas leyes, campafias institucionales llamativas y liderazgo
por parte de la administracion.

Espaia

* De nuevo en la segunda mitad de la década de los afios 2000 se han conseguido en Espafa
[lamativas tasas de reduccién de la siniestralidad, en esta ocasién gracias a: campafias media-
ticas, la introduccion del permiso por puntos, la creacién de la figura del fiscal de seguridad
vial, el papel méas activo de las asociaciones de victimas, la puesta en marcha de un sistema
automatico de control de la velocidad y de mejoras en el procedimiento sancionador, el disefio
y desarrollo de un plan plurianual de acciones clave, etcétera.

* Notable importancia de los subsidios proporcionados por las agencias federales, por ejemplo
para el desarrollo a nivel estatal o local de acciones de supervision policial del uso del cinturén
de seguridad o de la conduccion bajo los efectos del alcohol, para la mejora de la recoleccion
de datos de accidentes o para el disefio y desarrollo de programas o planes estatales de segu-
ridad del trafico.

* Importancia reconocida de las tecnologias de la informacién aplicadas a la investigacién en
seguridad vial, al proceso de toma de decisiones y a la evaluacion del impacto de las medidas
y actuaciones en la seguridad vial.

 Creacion de alianzas con organizaciones médicas o del &mbito de la salud pablica con el objeto
de coordinar esfuerzos para abordar los problemas derivados de los vehiculos y de las conduc-
tas insolidarias o peligrosas de los usuarios de las vias de circulacién.

EE.UU.

e Establecimiento de colaboraciones entre los fabricantes de vehiculos, los suministradores de
equipos y los grupos de investigadores con el objeto de facilitar y acelerar la introduccion en el
mercado de nuevos avances tecnolégicos de seguridad.

* Mejora del proceso de recoleccion y analisis de la informacion sobre el coste real de las lesio-
nes de trafico, poniendo de manifiesto los beneficios econdmicos potenciales de los programas
de mejora de la seguridad vial. En esta misma linea, apoyo a la recoleccion y analisis de datos
de accidentes por parte de los Estados, las comunidades locales y el sector privado.
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Pais /
Region

Francia

Paises Bajos, Reino Unido y Suecia

Aspecto destacado

Creaci6n en 1972 de la figura del Delegado Interministerial para la Seguridad Vial dependiendo
directamente del Primer Ministro.

Declaraciones instituciones de los maximos responsables de la nacién anunciando la lucha sin
cuartel contra los accidentes de trafico.

Sinergias existentes entre los objetivos de reduccion de siniestralidad y los objetivos de reduc-
cion del consumo de combustible: conduccién ecolégica, reduccién de limites de velocidad,
limites de velocidad variables, etcétera.

Acuerdo en el afio 1994 entre el gobierno y el sector asegurador francés para que éste desti-
nara el 0,5% de los ingresos procedente de las primas del seguro obligatorio a campafas de
prevencion.

Notable reduccién de los accidentes y de las victimas conseguida en la primera mitad de la dé-
cada de los afios 2000 mediante: campafas institucionales, un programa de despliegue a gran
escala de sistemas automaticos de control de la velocidad de los vehiculos y la promulgacién
en el afio 2003 de la “Ley contra la Violencia Vial”, entre otras medidas.

Los tres pafses han conseguido elevados -y comparables— niveles de seguridad vial gracias a
los continuos trabajos de planificacion de las mejoras de seguridad vial (y en particular la me-
jora de la seguridad de las infraestructuras viales) a lo largo de las Gltimas décadas.

La estructura organizativa es similar en los tres paises. La seguridad vial se debate en los
respectivos parlamentos; se cuenta con un ministerio central fuerte y activo y con una buena
coordinacién vertical de actividades entre los grupos centrales y locales (incluyendo en dicha
coordinacién el apoyo financiero desde los presupuestos centrales a actividades locales de
prevencién). La influencia de organizaciones sin animo de lucro o no gubernamentales en la
politica de seguridad vial es notable. Todos los pafses han descentralizado las responsabilida-
des hacia las autoridades regionales y locales.

Todos los paises cuentan con un plan para el desarrollo de la politica nacional de seguridad
vial. El plan es debatido y aprobado en los respectivos parlamentos nacionales. Las politicas (o
planes) de seguridad vial en los tres paises forman parte de la politica de transportes de cada
nacion.

Los progresos se han conseguido gracias a politicas de mejora en todas las areas de la seguri-
dad vial: vehiculos, vias y usuarios.

Los tres pafses han conseguido notables reducciones de los accidentes de trafico mediante la
accion focalizada en los factores clave de la seguridad vial: la velocidad, el uso de los sistemas
de proteccion personal y la lucha contra la alcoholemia al volante.

Continuado apoyo de dichos pafses tanto al desarrollo a nivel internacional de la normativa
de seguridad de los vehiculos como al programa EuroNCAP de suministro de informacién al
consumidor sobre la seguridad de los vehiculos.

Los tres pafses cuentan con importantes centros de investigacion, los cuales juegan un papel
fundamental en el seguimiento de la evolucion de la siniestralidad y en el disefio y apoyo a la
implantacion de medidas de seguridad vial.



6.3.3  Conclusiones del analisis comparativo
con terceros paises

Las principales conclusiones que pueden extraer-
se de la revision de factores claves de terceros
pafses son las siguientes:

* La constancia en las acciones es vital. Las me-
joras estructurales en la seguridad vial requie-
ren décadas de trabajos continuos en todos los
ambitos de la seguridad vial: el factor humano,
la via, el vehiculo y los aspectos institucionales
- legislativos - normativos.

e Sin embargo, es posible obtener reducciones
muy significativas en el nimero de victimas
(disminuciones de hasta un 50%) en plazos
de tiempo muy breves gracias a “revulsivos
psicolégicos o mediaticos” generados por nue-
vas leyes, aumentos de la supervisién policial,
campafas institucionales de gran impacto, res-
ponsables de la seguridad vial carismaticos, en-
tre otros'. Estas iniciativas se deben poner en
marcha sin descuidar otros requisitos minimos
necesarios en otros factores (apoyo institucio-
nal a la seguridad vial, existencia de un marco
regulador apropiado, liderazgo por parte de una
institucion, registro de datos de accidentes,
control policial, entre otros)

* Encualquier caso, tanto para garantizar a medio
y largo plazo dicha constancia en las mejoras

14) Gerondeau, 2007

del sistema como para mantener en el tiempo
las reducciones logradas a corto plazo median-
te “revulsivos psicol6gicos o mediaticos”, es
imprescindible disponer, en primer lugar, de
una organizacién politica y administrativa ca-
paz de enfrentarse con éxito a la magnitud y la
naturaleza del problema. En segundo lugar son
precisas legislaciones y normativas adecuadas.
En tercer lugar se precisa un sistema apropiado
de control y supervisién de las normas de segu-
ridad vial. Por altimo es necesario mantener la
“presion mediatica o psicolégica” sobre la po-
blacién, entre otros medios mediante campafias
institucionales de gran magnitud.

El nivel de accidentalidad puede variar muy
significativamente en funcién de la politica de
seguridad vial que se esté desarrollando en un
momento determinado: en un planeamiento de
responsabilidad compartida como el que englo-
ba a la seguridad vial, los usuarios son respon-
sables en Gltima instancia de su seguridad, pero
las administraciones piblicas son las responsa-
bles Gltimas del nivel global de seguridad vial
de un pais o region. Los niveles de responsabili-
dad son diferentes y complementarios.

Varios de los paises més seguros del mundo han
desarrollado filosofias de mejora continua de la
seguridad vial. En dichas filosofias se recono-
ce la inaceptabilidad de las victimas graves o
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mortales como consecuencia del trafico de vehi-
culos y se propone un profundo redisefio del sis-
tema vial hasta hacerlo inherentemente seguro.

El principio de subsidiariedad (o delegacién
hacia niveles inferiores) y el reparto de respon-
sabilidades entre los diferentes niveles de go-
bierno (estatal, regional y local) es fundamental
para el éxito de las politicas de seguridad vial.
Los paises “SUN” (Sweden, United Kingdom y
Netherlands) son un ejemplo en este sentido.

La existencia de un plan o estrategia de segu-
ridad vial, con objetivos ambiciosos, para co-
ordinar dichos niveles de accién es otro de los
factores de éxito.

Los pafses mas seguros del mundo suelen tener
una tradicién de décadas en el establecimiento
de objetivos numéricos de reduccién de victimas.

La buena voluntad no es suficiente. Resulta pre-
ciso disponer de presupuestos para medidas de
seguridad vial conmensurados con la gravedad
del problema. En este contexto, tiene sentido
dedicar a la prevencién un cierto porcentaje de
los ingresos procedentes de las primas de los
seguros de vehiculos en lugar de utilizar dichas
primas para (nicamente indemnizar las conse-
cuencias y las secuelas de los accidentes. Por
otro lado, el estudio europeo SUNflower reco-
mienda crear un fondo para financiar planes de

puesta en practica de medidas masivas de se-
guridad de las infraestructuras y de programas
intensivos de control del cumplimiento de las
normas basicas sobre velocidad, alcohol y uso
de sistemas de proteccion.

Otro de los aspectos claves en la mejora de la
seguridad vial es la implicacién en los trabajos
de prevencién de accidentes de trafico de la so-
ciedad civil (incluidas las asociaciones de vic-
timas) y del sector privado (EE.UU. es en este
sentido uno de los modelos a seguir).

A medida que se mejora la seguridad vial resul-
ta mas dificil encontrar nuevas soluciones para
seguir reduciendo los accidentes y las victimas
de trafico. Por ello la investigacién en nuevas
soluciones y medidas de seguridad vial debe
merecer una atencioén continuamente creciente.
Los paises mas seguros del mundo suelen con-
tar con el apoyo para el disefio, implementacién
y evaluacién de sus politicas de seguridad vial
de importantes centros de investigacion.

La seguridad vial puede mejorarse de modo muy
notable mediante el fomento de las alternativas
de calidad al uso de vehiculos privados a motor.
Las alternativas deben surgir de la planificacién
del territorio y del planeamiento urbanistico, de
la planificacion e integracion de los diferentes
sistemas de transporte, de la difusion del tele-
trabajo, asi como de la promocién de los bene-



ficios sociales del transporte piblico y de los
desplazamientos a pie y en bicicleta.

La comunicacién ligada a actos y eventos puede
ser muy efectiva. Ahora bien, las campafias ma-
sivas de comunicacién institucional son irrem-
plazables y, por ello, las campafas asociadas a
eventos no deben plantearse como el Gnico ca-
nal de comunicacion hacia los ciudadanos.

Las acciones a largo plazo sobre todos los facto-
res del trafico (el factor institucional-normativo,
el humano, la viay el vehiculo) deben acometer-
se de modo simultaneo a cualquier otra accién
puntual.

En general, las tasas de siniestralidad presentan
una cierta relacién con la calidad de las infra-
estructuras. Suele ser un aspecto comdn en los
paises con menores tasas de siniestralidad al
contar con una amplia red de vias de alta capa-
cidad con medidas de separacion fisica de los
sentidos de circulacion.

Por Gltimo, la seleccién de medidas en cada
pafs o region debe adaptarse a aspectos locales
tales como la densidad del tréfico, la distribu-
cién entre los diferentes modos de transporte,
la educacién y concienciacién de la poblacién,
los tipos de usuarios mds afectados, las causas
de la accidentalidad y los factores concurrentes,
entre otros.

AN?\LISIS COMPARATIVO ENTRE
PAISES DE ALC'Y OTROS PAISES
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CONCLUSIONES GLOBALES DEL
DIAGNOSTICO DE SEGURIDAD VIAL EN ALC

El capitulo de conclusiones se ha dividido en un
analisis DAFQ (Fortalezas - Oportunidades - Debi-
lidades y Amenazas) y unas conclusiones generales
de los trabajos expuestos en el informe.

7.1 > ANALISIS FODA (FORTALEZAS
— OPORTUNIDADES - DEBILIDADES
Y AMENAZAS)

La informacién recopilada en los paises permite
realizar el siguiente anélisis FODA de la situacion
de la seguridad vial en ALC:
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FORTALEZAS
(Aspectos Internos)

OPORTUNIDADES
(Aspectos Externos)




CONCLUSIONES GLOBALES DEL
DIAGNOSTICO DE SEGURIDAD VIAL EN ALC

DEBILIDADES AMENAZAS
(Aspectos Internos) (Aspectos Externos)
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7.2 CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO

La siguiente tabla resume las acciones citadas con més frecuencia en los diagnésticos de los paises.

Tabla 23: Medidas mds citadas en los diagnésticos de los paises

Ambito Medidas

1. Creacidn, evaluacién o mejora de agencias de seguridad vial.

2. Implantacién o mejora del sistema de recopilacién y anélisis de datos de acci-
dentalidad en el trénsito.

3. Sistema de financiacién de la seguridad vial (fondos o similares).

Normativo -

institucional 4. Plan multidisciplinar (priorizacion, evaluacion y plazos referidos a las medidas
de seguridad vial).
5. Planes de seguridad vial urbana.
6. Plan de coordinacion de la asistencia a victimas (con objetivos relativos a los
tiempos de asistencia).
1. Apoyar la instalacién, el mantenimiento y el uso de sistemas de seguridad en el

5 vehiculo.
Vehiculo

2. Potenciar el cumplimiento de la inspeccion técnica de vehiculos a través de un
mayor control.

1. Educacién vial para todos, a partir de la formacién de formadores.

2. Campanias de concienciacién que estén focalizadas en los principales problemas
y colectivos de riesgo, incluida su evaluacién.

3. Creacion o mejora del registro de conductores e infractores.
Factor humano o . . .
4. Capacitacion (o creacion) de policias de transito.

5. Mejora de los mecanismos, tecnologias o recursos destinados al control de las
normas de circulacién.

6. Formacion de conductores

1. Programa de identificacion y gestion de tramos de concentracién de accidentes.
Infraestructuras 2. Anejos de seguridad vial en proyectos de pavimentacion y refuerzo.
3. Auditorias de seguridad vial, incluida la formacién de auditores.

Fuente: elaboracién propia
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El andlisis ha permitido obtener interesantes con-
clusiones acerca de los campos de accién priori-
tarios para la mejora de la seguridad vial en ALC,
que aparecen a continuacién ordenados segln cri-
terio de prioridad. Estas conclusiones se han con-
siderado en el desarrollo de la Guia BID de apoyo a

CONCLUSIONES GLOBALES DEL
DIAGNOSTICO DE SEGURIDAD VIAL EN ALC

proyectos de seguridad vial y el Plan de Accién del
BID en seguridad vial. Cada uno de los &mbitos se
ha valorado de acuerdo a una triple perspectiva,
lo que justifica el orden de prioridad establecido
a continuacion, segln figura en la siguiente tabla:

Tabla 24: Valoracion de prioridades

Valoracion Infraestructura

Plazo estimado de

obtencién de resul- Corto
tados

Coste de implanta- g
o Medio
Efectividad esperada Alta
Dificultad de implan- g
tacion Media

Aspectos institucio-
nales y normativos

Factor humano Vehiculo

Medio Largo Medio
Bajo Bajo Alto
Media Media
Media Media

Fuente: elaboracién propia.
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El campo de la infraestructura presenta una bue-
na potencialidad por la falta de mecanismos o
herramientas para mejorar la seguridad en este
apartado y por la posibilidad de obtener resulta-
dos positivos en el corto-medio plazo, en términos
generales. Algunos pafses como Chile y Brasil han
implantado algunas medidas en este sentido, pero
alin se encuentran lejos de una buena situacién y
presentan margenes de mejora muy considerables.

Por ello se recomienda potenciar la incorporacién
de la tematica en todos los proyectos que afecten
ainfraestructuras viarias (urbanas y rurales) traba-
jando basicamente en las siguientes lineas:

* Mediante la exigencia del desarrollo de anejos
de seguridad vial en los proyectos de pavimen-
tacion de carreteras de ripio y repavimentacién
de otras vias; mediante estos anejos, se garanti-
za que la seguridad vial se considera especifica-
mente cuando se desarrollan proyectos de este
tipo; serd necesario revisar el trafico actual y
previsto, presencia de usuarios vulnerables, ade-
cuacion de la sefializacién, equipamiento viario,
etcétera, de manera que se puedan proponer
medidas para reducir potenciales problemas de
seguridad.

* Aplicando metodologias preventivas y paliativas
combinadas para los trabajos de mejora de redes
pavimentadas, como son la gestién de tramos de
concentracién de accidentes, las inspecciones de
seguridad vial y las auditorias de seguridad vial.

El segundo campo de trabajo en el cual se pueden
focalizar los esfuerzos hace referencia a los as-
pectos normativos e institucionales. La actuacién
en este campo requiere tiempos mayores para su
puesta en marcha y obtencién de resultados.

La experiencia reciente en materia de seguridad vial
aboga por un trabajo global estructurado, ambicioso
y de dmbito nacional para poder obtener resultados
significativos en la lucha contra la accidentalidad.
Y en esta area, exceptuando la situacién de Colom-
bia, Costa Rica, Chile y Brasil, el resto de los paises
estan alejados de lo que se puede considerar una
adecuada estructura en materia de seguridad vial,
condicién necesaria para mejorar las posibilidades
de éxito en la reduccién de la accidentalidad.

Por ello se recomienda dirigir los esfuerzos a las
siguientes lineas de trabajo:

* Mejorar los marcos normativos, incorporando
con fuerza, uniformidad y claridad los aspectos
sobre instituciones nacionales responsables,
educacién vial, formacién y habilitaciones para
conducir, elementos de seguridad pasiva y acti-
va, proteccién al usuario vulnerable, inspeccién
técnica de vehiculos, seguro obligatorio, control
y sanciones, entre otros. La difusion masiva de
las normas, al menos en sus aspectos bésicos, es
un factor a tener en cuenta.

¢ Creacion y/o fortalecimiento de la autoridad del
transito y seguridad vial, de manera coordinada
e integrada con las instituciones existentes. Debe
garantizarse la asignacién de recursos humanos
y econdmicos para cumplir sus fines.

* Formulacién, acompafiamiento y efectiva aplica-
cién de Planes Nacionales de Seguridad Vial, en
etapas y con metas claras y alcanzables.

* Promover los adecuados mecanismos de control
y garantizar la existencia de medios econémicos
y humanos para llevarlos a cabo. La existencia
de un completo marco legal sin recursos para su
cumplimiento no permite obtener resultados efi-
caces en cuanto a la modificacién de conductas.



El tercer apartado que se puede considerar con
potencial linea de mejora en materia de seguridad
vial hace referencia al factor humano, que suelen
proporcionar resultados en el medio-largo plazo.
En este caso varios paises, como Costa Rica, Brasil,
Chile, Repulblica Dominicana y Venezuela, se en-
cuentran en una buena situacién, pero el resto de
los pafses presentan necesidades de mejora.

Las areas de trabajo prioritarias son:

» Garantizar la difusion de la educacién vial a to-
das las escuelas de los paises.

* Mejorar los sistemas de formacién de conducto-
res, promoviendo la ensefianza de los aspectos
de seguridad vial.

* Fomentar conductas seguras entre los usuarios,
abordando el problema desde la prevencidn, tan-
to en los campos educativos como de salud, sin
olvidar el papel de las campafias de conciencia-
cion.

Es preciso tener en cuenta las siguientes conside-

raciones:

* La rentabilidad de las inversiones que se hagan
en materia de factor humano presentan, a priori,
periodos de retorno grandes, por lo que es dificil
analizar la rentabilidad de las acciones. Las cam-
pafas de concienciacién suponen una excepcion
muy significativa, ya que permiten obtener resul-
tados de cambio de conducta en un corto periodo
de tiempo.

e Las actuaciones en el factor humano relaciona-
das con el apoyo a organizaciones no guberna-
mentalesy, en particular, de victimas de acciden-
tes de transito, suponen un valor de promocién y
presencia mediatica indiscutible por lo que ese
tipo de medidas deben ser valoradas con todas
sus repercusiones.

Por Gltimo, el factor vehicular presenta algunos
campos de actuacién en los cuales la mayor parte
de los paises no presentan un buen resultado
(antigiiedad y equipamiento de seguridad).

En este contexto, el trabajo en el factor vehiculo se
deberfa orientar a:

* La implementacién de la obligatoriedad de la
inspeccién técnica periddica.

* Generacion de planes para la renovacion del par-
que vehicular.

* Apoyar la generalizaci6n de las innovaciones tec-
noldgicas de seguridad en los vehiculos (cinturo-
nes en todas las plazas de automéviles, “air bag”,
luces diurnas, etcétera).

Todas las medidas de mejora de la seguridad en el
vehiculo suponen muy elevadas inversiones.

No obstante si podrian existir algunas lineas espe-
cificas en las que seria oportuno trabajar, como la
seguridad de los vehiculos de transporte de viaje-
ros (por ejemplo, la obligatoriedad de los cinturo-
nes de seguridad en todas las plazas) y los usua-
rios de vehiculos més vulnerables, como bicicletas,
ciclomotores y motocicletas (por ejemplo, mejora
del equipamiento de seguridad de los vehiculos o
colocacion de elementos reflectantes para mejorar
la seguridad nocturna y bajo condiciones climati-
cas adversas).
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