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Este Plan Mundial ha sido elaborado por la
Organizacion Mundial de la Salud y las Comisiones
Regionales de las Naciones Unidas, en cooperacion
con los asociados del Grupo de Colaboracion
de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial y

otras partes interesadas, como documento de

orientacién para apoyar la aplicacion del Decenio
de Accidn 2021-2030 y sus objetivos.
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La Asamblea General de las Naciones Unidas declard en su resolucion
74/299 un Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030, con el
objetivo de reducir las muertes y traumatismos debidos al transito
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INTRODUCCION

Seguridad vial: jcual es el
siguiente paso?

La seguridad vial se encuentra en una encrucijada

A nivel mundial, las colisiones en las vias de transito causan
casi 1,3 millones de defunciones prevenibles y se estima
que 50 millones de traumatismos cada afo, lo que los
convierte en la principal causa de mortalidad de nifios y
jovenes en todo el mundo. Tal como estan las cosas, se
prevé que durante el préoximo decenio causaran otros 13
millones de defunciones y 500 millones de traumatismos
y socavaran el desarrollo sostenible, particularmente
en los paises de ingresos bajos y medianos. Estas cifras
inaceptables, tanto en términos absolutos como relativos,
se han mantenido en gran medida sin cambios durante los
dltimos 20 afios, a pesar de la rigurosa labor en materia de
seguridad vial realizada por las Naciones Unidas y otros
organismos competentes.

Reconociendo la importancia del problema y la necesidad
de actuar, los gobiernos de todo el mundo proclamaron
unanimemente, por medio de la resolucion 74/299 de la
Asamblea General de las Naciones Unidas, la celebracién de
un Segundo Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2021-
2030, con el objetivo explicito de reducir las defunciones
y traumatismos causados por el transito en al menos un
50% durante ese periodo. En el presente plan se exponen

las medidas que es necesario adoptar para alcanzar ese
objetivo. Esta dirigido a los principales responsables de la
formulacién de politicas y deberia servir de modelo para la
elaboracion de planes y objetivos nacionales y locales. Al
emprender el Segundo Decenio de Accién para la Seguridad
Vial, los gobiernos y las partes interesadas mundiales deben
elegir entre «seguir como de costumbre» —con la esperanza
de que esto sea suficiente para reducir significativamente el
numero de defunciones— o actuar con audacia y decisién,
utilizando las herramientas y conocimientos adquiridos en
el precedente Decenio de Accién para la Seguridad Vial para
cambiar de rumbo.

El Plan Mundial para el Segundo Decenio de Accién para
la Seguridad Vial rechaza seguir funcionando como de
costumbre y pide a los gobiernosy las partes interesadas que
sigan un nuevo camino, un camino que conceda prioridad a
un enfoque integrado de sistemas de seguridad y lo ponga
en practicay que sitde directamente la seguridad vial como
un impulsor decisivo del desarrollo sostenible. También
insta a adoptar medidas que ayuden al mundo a alcanzar el
objetivo de reducir en un 50% el nimero de defunciones y
traumatismos graves provocados por el transito para 2030.
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Hay esperanza

Un poderoso conjunto de factores, entre los que cabe
mencionar el anuncio por la Asamblea General de las
Naciones Unidas de celebrar el Segundo Decenio de
Accion para la Seguridad Vial, ha creado una enorme
oportunidad para lograr avances. A ello se suman el
compromiso politico renovado de los Estados Miembros y
las sélidas bases establecidas por el anterior Decenio de
Accién para la Seguridad Vial, asi como la inclusién de la
seguridad vial en las metas 3.6 y 11.2 de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS). Ademas, la celebracién de tres
conferencias ministeriales mundiales, el nombramiento de
un Enviado Especial para la Seguridad Vial por el Secretario
General de las Naciones Unidas y el establecimiento
del Fondo de las Naciones Unidas para la Seguridad
Vial indican claramente la creciente importancia que se
concede a la seguridad vial y el fortalecimiento de los
mecanismos para mejorarla a nivel mundial.
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La inclusiéon de objetivos especificos en materia de
seguridad vial en la Agenda 2030 refleja el reconocimiento
universal de que las defunciones y los traumatismos
provocados por el transito se encuentran ahora entre
las amenazas mas graves para el desarrollo sostenible
de los paises. Esto significa que la seguridad vial no
puede verse amenazada o sacrificada a cambio de
satisfacer otras necesidades sociales. En este contexto,
la seguridad vial no deberia abordarse como una cuestién
independiente, sino como un componente integrado de
muchos programas politicos diferentes, incluidos los que
se ocupan de la salud infantil, la accién climatica, el género
y la equidad. Como ha puesto de relieve la pandemia de
COVID-19, en el préximo decenio no hay duda de que la
necesidad de movilidad en si misma evolucionara, y esto
inevitablemente propiciara cambios en los sistemas de
transporte de maneras que son a la vez previsibles e
imprevisibles. Para asegurarse de que esos cambios no
den lugar a defunciones o traumatismos se requeriran
una vigilancia y adaptacion constantes.

Hacer de la seguridad un valor fundamental

La constante evolucién del transporte en todo el mundo
nos presenta multiples desafios: las emisiones de gases de
efecto invernadero y el cambio climatico; la contaminacion
atmosférica; la dependencia de los combustibles fésiles;
una epidemia de enfermedades crénicas; y los riesgos de
defunciény traumatismo por colisiones en vias de transito.
La rapida evolucién de la tecnologia, el aumento de la
densidad de la poblacién y el crecimiento demografico
en las zonas urbanas, junto con la aparicién y creciente
presencia de la micromovilidad y el uso de servicios de
movilidad son indicativos de los desafios que se avecinan.

Pero los sistemas de movilidad basados verdaderamente
en la seguridad tendran un efecto globalmente beneficioso
para nuestra salud; para nuestro medio ambiente; para la
reduccion del costo social y econédmico de las tragedias

relacionadas con la falta de seguridad vial; y para el papel
de la mujer en nuestros sistemas de movilidad y transporte.
Situar la seguridad en el centro de nuestros esfuerzos en
materia de seguridad vial hara que la movilidad segura pase
a ser automaticamente un derecho humano. La empujara
hacia arriba en el programa mundial y dara un nuevo
impulso a un mayor compromiso de los gobiernos, empresas
y organizaciones internacionales para aplicar medidas
orientadas a reducir significativamente los traumatismos
provocados por el transito.

Ahora es el momento de actuar: el nimero intolerable de
defunciones y traumatismos, y el comienzo del préximo
Decenio de Accién para la Seguridad Vial, le dan a la
comunidad mundial involucrada en la seguridad vial el
impetu necesario para hacer las cosas de un modo distinto.

La Asamblea General de las Naciones Unidas declaré en su resolucion
74/299 un Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030, con el
objetivo de reducir las muertes y traumatismos debidos al transito

PORLO

mEnos en un D090 sz



PARTE |

Vision del Plan Mundial

La movilidad es una parte integral de casi todos los aspectos
de nuestra vida diaria. Pasamos de nuestros hogares a
un sistema viario que nos lleva al trabajo y a la escuela,
a obtener nuestros alimentos y a satisfacer muchas de
nuestras necesidades familiares y sociales diarias. El
predominio del sistema de transporte por carretera esta
tan generalizado que su seguridad, o su falta de seguridad,
afectan a una amplia gama de necesidades humanas
béasicas. Por consiguiente, garantizar la seguridad de las
carreteras y facilitar la movilidad sostenible desempefan
un papel importante en la reducciéon de la pobreza
y las desigualdades, el aumento del acceso al empleo

y la educacion, y la mitigacion del impacto del cambio
climatico. De hecho, la eficiencia, accesibilidad y seguridad
de los sistemas de transporte contribuyen directa e
indirectamente a la realizacién de muchos ODS. Por si
solo, el movimiento a favor de la seguridad vial esté limitado
en cuanto a alcance e influencia potenciales, y a menudo
estd subordinado a otras necesidades sociales. Pero si
la seguridad vial se considera una necesidad que puede
contribuir a mejorar la satisfaccidon de las necesidades
sociales, que van desde la equidad de género hasta la
sostenibilidad ambiental, su potencial puede ampliarse
considerablemente.

En el Plan Mundial se describen las medidas
necesarias para alcanzar esa meta, y se hace
un llamamiento a los gobiernos y asociados
para aplicar un

ENFOQUE DE SISTEMAS
SEGUROS integrado



A quién va dirigido el plan

El presente plan tiene como objetivo ayudar a los gobiernos
nacionales y locales, asi como a otras partes interesadas
gue pueden influir en la seguridad vial (incluidos la sociedad
civil, las instituciones académicas, el sector privado, los
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donantes, los lideres comunitarios y juveniles, y otras
partes interesadas), en la elaboracién de planes de accién
y la formulacién de objetivos nacionales y locales para el
Decenio de Accion.

Valerse del enfoque de sistemas de seguridad

El enfoque de sistemas de seguridad, una caracteristica
esencial del Decenio de Accidn, reconoce que el transporte
por carretera es un sistema complejo y situa la seguridad
en su centro. También reconoce que los seres humanos,
los vehiculos y la infraestructura vial deben interactuar de
una manera que garantice un alto nivel de seguridad. Por
lo tanto, un sistema de seguridad:

® anticipay tiene en cuenta los errores humanos;

® incorpora disefios de vias de transito y vehiculos que
reducen las fuerzas de colisién a niveles que estan
dentro de la tolerancia humana para prevenir la muerte
o traumatismos graves;

® alienta a quienes disefian y mantienen las carreteras,
fabrican vehiculos y gestionan programas de seguridad

a compartir la responsabilidad de la seguridad con los
usuarios de la infraestructura vial, de modo que cuando
se produzca una colisién, se busquen soluciones en todo
el sistema, en lugar de culpar Unicamente al conductor
u otros usuarios de la carretera;

® persigue un compromiso con la mejora proactiva y
continua de las carreteras y los vehiculos para que todo
el sistema sea seguro y no solo los lugares o situaciones
donde ocurrieron las ultimas colisiones; y

® actlade conformidad con la premisa subyacente de que
el sistema de transporte debe producir cero defunciones
o traumatismos graves y que la seguridad no debe verse
amenazada en aras de otros factores, como el costo o
el objetivo de lograr unos tiempos de transporte mas
rapidos.
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Medidas recomendadas

Las siguientes recomendaciones se basan en intervenciones
de eficacia demostrada y en las mejores practicas para
prevenir los traumatismos provocados por el transito y
proporcionan una visién general integral de las medidas
para establecer y fortalecer los sistemas de seguridad.

Las recomendaciones no son prescriptivas, pero pueden
utilizarse para fundamentar la elaboracién de planes de
accién nacionales de seguridad vial que se adapten a los
contextos, los recursos disponibles y la capacidad locales.

Transporte multimodal y planificacién del uso del

territorio

Dado que se prevé que para 2030 alrededor del 70% de la
poblacién mundial viva en entornos urbanos, el aumento
de la demanda de movilidad urbana excedera la capacidad
de los sistemas que dependen en gran medida de vehiculos
privados, como automdviles y motocicletas. Por lo tanto, la
inversion en sistemas de transporte publico para facilitar el
movimiento seguro y eficiente de poblaciones grandesy en
crecimiento es fundamental para abordar este problema.
Los sistemas de transporte publico como autobuses,
tranvias y trenes de cercanias transportan a un mayor
numero de personas en comparacion con los automdviles
privados, y generalmente son mas asequibles. Reducen la
exposicidn a las colisiones y son una via clave para mejorar
la seguridad, como se destaca en la meta 11.2 de los ODS.

El transporte multimodal y la planificacién del uso del
territorio son un punto de partida importante para aplicar
un sistema de seguridad. Establece la combinacién éptima
de modos de transporte motorizados y no motorizados para
garantizar la seguridad y el acceso equitativo a la movilidad,
al tiempo que responde a las diversas necesidades y
preferencias de una poblacion. El transporte multimodal
y la planificacién del uso del territorio deben adaptarse
a los contextos y climas locales. La planificacion del uso
del territorio debe incluir la consideracién de la gestién
de la demanda de movilidad, la eleccién y disponibilidad
de modos de desplazamiento seguros y sostenibles para
todos, particularmente con respecto a los modos de
transporte mas saludables y limpios, pero a menudo menos



atendidos: caminar, ir en bicicleta y el transporte publico.
Esto debe iracompanado de normas que eviten o mitiguen
explicitamente los posibles riesgos para la seguridad vial
y exijan un desempefio minimo en materia de seguridad
para todos los modos, medios y desplazamientos previstos.

La disponibilidad de aparcamiento para bicicletas y
vehiculos privados en las paradas de autobus y estaciones
de tren, por ejemplo, puede facilitar los desplazamientos
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multimodales. Ademas de eliminar los riesgos para los
peatones y ciclistas del trafico de vehiculos de motor, las
personas necesitan sentirse seguras. Con este fin, las
inversiones en infraestructura y las politicas que mejoren
la seguridad percibida por las personas, tanto respecto del
transito como de la delincuencia, y especialmente las que
abordan las preocupaciones en materia de seguridad de
género, son requisitos previos importantes para fomentar
el transporte multimodal y la movilidad activa.

Medidas recomendadas para fomentar el transporte multimodal y la planificacion del uso del

territorio

Aplicar politicas que promuevan el disefio urbano compacto.

Establecer politicas que reduzcan la velocidad y den prioridad a las necesidades de los peatones, ciclistas y usuarios

del transporte publico.

Promover el desarrollo orientado al transito para concentrar los desarrollos urbanos y comerciales alrededor de los

nodos de transporte masivo.

Ubicar estratégicamente, cuando sea factible, las viviendas publicas, subsidiadas y de trabajadores para proporcionar
un acceso conveniente a los servicios de transporte de alta capacidad.

Desalentar el uso de vehiculos privados en zonas urbanas de alta densidad por medio de restricciones a los usuarios
de vehiculos de motor, de otros vehiculos y de la infraestructura vial, y proporcionar alternativas que sean accesibles,
seguras y faciles de usar, como caminar, ir en bicicleta, autobuses y tranvias.

Facilitar la conectividad intermodal entre el transito y los planes de uso compartido de bicicletas en las principales
paradas de transito y crear conexiones de transporte para desplazamientos en bicicleta y a pie que reduzcan el

tiempo total de viaje.

Establecer redes de transporte (o reconstruir las existentes) para garantizar que los modos de desplazamiento no
motorizados sean tan seguros como los motorizados y, lo que es mas importante, satisfagan las necesidades de

movilidad de todas las edades y capacidades.

Promover la comercializacidn positiva y el uso de incentivos como la participacion de los empleadores en los costos

de los abonos del transporte publico.



Para reducir los traumatismos provocados por el transito
es fundamental disponer de una infraestructura vial
segura. La infraestructura vial debe planificarse, disefarse,
construirse y gestionarse para permitir la movilidad
multimodal, incluido el transporte compartido/publico,
y caminar e ir en bicicleta. Debe eliminar o minimizar los
riesgos para todos los usuarios de las vias de transito,
no solo para los conductores, empezando por los mas
vulnerables.

Se requieren normas técnicas minimas de infraestructura
que abarquen la seguridad de peatones, ciclistas,
motociclistas, ocupantes de vehiculos, usuarios del
transporte publico, operadores de carga y otros usuarios
de movilidad. Dichas normas deben incluir elementos
basicos como la sefalizacion vertical y horizontal (sefnales
de trafico y pintura); aceras; cruces seguros; ciclovias;
carriles para motocicletas; carriles bus; arcenes seguros;
segregacion de los diferentes modos de trafico; mediana

de separacién del transito de alta velocidad; disefio
de intersecciones seguras; y gestiéon de la velocidad
adecuada para la ubicacion, el servicio deseado y el tipo
de trafico. Las necesidades de infraestructura fisica y
digital para las tecnologias avanzadas de asistencia al
conductor y los vehiculos auténomos también requieren
especificaciones.

Debe utilizarse el disefio I6gico e intuitivo de la
infraestructura para la gestion de la velocidad a fin de
garantizar la seguridad de todos los usuarios de las vias
de transito (por ejemplo, ordenaciéon de la entrada a la
ciudad, obras viarias). Ademas de mejorar la seguridad,
la infraestructura vial debe mejorar la accesibilidad,
también para las personas con discapacidad, y facilitar
el transbordo de un modo a otro. Se han elaborado
orientaciones sobre las normas apropiadas para diversos
componentes de seguridad a nivel mundial y regional, y los
paises pueden utilizarlas al elaborar sus propias normas.

Medidas recomendadas para mejorar la seguridad de la infraestructura vial

Establecer clasificaciones funcionales y criterios de desemperio de seguridad deseados para cada grupo de usuarios
de las vias de transito a nivel geografico de la planificacién del uso del territorio y del corredor vial.

Revisar y actualizar la legislacién y las normas de disefio locales que tengan en cuenta la funcién de las vias de
transito y las necesidades de todos sus usuarios, y para zonas especificas.

Especificar una norma técnica y un objetivo de clasificacién por estrellas para todos los disefios vinculados a cada
usuario de red vial, y el criterio de desempefno deseado en materia de seguridad en esa ubicacion.

Establecer reglamentos para el uso de la infraestructura que garanticen el cumplimiento légico e intuitivo del entorno
de velocidad deseado (por ejemplo, limite de 30 km/h en centros urbanos; de < 80 km/h en carreteras rurales con

linea discontinua; de 100 km/h en autovias).

Realizar auditorias de seguridad vial en todos los tramos de las nuevas carreteras (estudio previo de viabilidad
mediante un disefo detallado) y llevar a cabo evaluaciones utilizando expertos independientes y acreditados para

garantizar un criterio minimo de tres estrellas o mejor para todos los usuarios de la carretera.

Identificar el riesgo de colisidn (en que los datos de la colision sean fiables) y realizar evaluaciones e inspecciones
de seguridad proactivas en la red sometida a examen centrandose en las necesidades pertinentes de los usuarios

de la via de transito, segun corresponda.

Establecer un objetivo de desempeno de las vias de transito para cada usuario basado en los resultados de la
inspeccion con parametros de medicidn claros en relacién con las caracteristicas de la via (por ejemplo, dotacién

de aceras).



Los vehiculos deben disefarse para garantizar la seguridad
de los que estan dentro y fuera de ellos. Para mejorar la
seguridad del vehiculo, se pueden integrar diferentes
caracteristicas en su disefo, ya sea para evitar colisiones
(seguridad activa) o para reducir el riesgo de traumatismos
para los ocupantes y otros usuarios de la red vial cuando
se produce una colision (seguridad pasiva). Aunque se han
desarrollado varios tipos de soluciones tecnolégicas, estas
se han incorporado en los paises en diferente medida,
y lo que se integra como «equipamiento de serie» en
los vehiculos nuevos difiere entre los paises. De hecho,
dependiendo de las reglamentaciones vigentes por mercado
de destino, los vehiculos se producen con diferentes
caracteristicas de seguridad. La industria de la automocién
con frecuencia «desespecifica» las caracteristicas que
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salvan vidas en los modelos mas nuevos que se venden en
paises donde los marcos de reglamentacion no las exigen.

Es necesario aplicar normas legislativas armonizadas en el
disefo y la tecnologia de los vehiculos a fin de garantizar
un nivel de seguridad uniforme y aceptable en todo el
mundo. Los gobiernos deberian proporcionar, a través de
la legislacién, un conjunto minimo de normas de seguridad
para los vehiculos, teniendo en cuenta todas las categorias
«tradicionales» de vehiculos, incluidos los automdviles de
pasajeros, furgonetas, camiones, autobuses y vehiculos
de motor de dos y tres ruedas, pero también los modos
«informales» que prevalecen en muchos paises (por
ejemplo, tuk-tuk, skylabs, jeepneys).

Medidas recomendadas para garantizar la seguridad del vehiculo

Instaurar normas de seguridad armonizadas de alta calidad para vehiculos de motor nuevos y usados, cinturones
de seguridad, sistemas de retencién infantil y cascos de motocicleta, incluidas las que aborden:

la colisién frontal y lateral, para garantizar que los ocupantes estén protegidos;
los cinturones de seguridad y el anclaje de cinturones de seguridad para todos los asientos a fin de garantizar su

instalacion en los vehiculos durante el proceso de fabricaciéon y montaje;

velocidad:; y

mediante un sensor en el vehiculo.

los sistemas de anclaje de dos puntos ISOFIX para la sujecion de la silla del bebé al asiento, conectados directamente
al bastidor del vehiculo para evitar su uso incorrecto;

el control electrénico de la estabilidad para evitar derrapes y pérdidas de control en casos de sobreviraje o subviraje;
el frenado de emergencia avanzado para reducir las colisiones;

la proteccidn de los peatones para reducir la gravedad del impacto con un vehiculo de motor;

los cascos de motocicleta certificados de acuerdo con las normas internacionales armonizadas;

el sistema de frenos antibloqueo y las luces de circulacién diurna para motocicletas;

los sistemas inteligentes de asistencia a la velocidad para ayudar a los conductores a mantener los limites de

los sistemas eCall o de llamada de emergencia por accidentes (AECS) para activar una respuesta de emergencia

Asegurarse de que se mantengan normas de seguridad armonizadas y de alta calidad durante todo el ciclo de vida

del vehiculo. Esto se puede hacer, por ejemplo, mediante:

+ sistemas obligatorios de certificacién y matriculacién de vehiculos nuevos y usados basados en los requisitos de
seguridad establecidos y combinados con inspecciones periddicas;

- reglamentos para la exportacién e importacién de vehiculos usados que se acompanen de inspecciones en los
puntos de entrada y salida, y de la inspeccidn técnica periddica obligatoria de los vehiculos; y

« la promocion de la demanda de vehiculos méas seguros mediante el fomento de programas independientes de

evaluacion de automéviles nuevos.



Las Naciones Unidas han suscrito acuerdos de
reglamentacion de vehiculos para ayudar a los paises
a establecer reglas para estipular y aplicar normas de
seguridad en la produccién de vehiculos y de sus piezas, asi
como inspecciones técnicas periédicas a lo largo de su vida
atil. Una vez se han establecido las normas, es necesario
garantizar que se integren y mantengan durante todo el
ciclo de vida del vehiculo. Esto incluye la fabricacién, venta,
mantenimiento o reventa de vehiculos, y su movimiento a
través de la importacion o exportacion. A este respecto,
los Estados Miembros deberian estimar la posibilidad
de establecer mecanismos de evaluacion periédica de
los vehiculos a fin de garantizar que todos los vehiculos
nuevos y en uso cumplan las normas basicas de seguridad
pertinentes.

El exceso de velocidad, la conduccién bajo los efectos del
alcohol, la fatiga del conductor, la conduccién distraida y
la no utilizacién de cinturones de seguridad, sistemas de
retencién infantil y cascos figuran entre los principales
comportamientos que contribuyen a las defunciones y
traumatismos por colisiones en las vias de transito. En
consecuencia, el disefo y funcionamiento del sistema
de transporte por carretera tienen en cuenta esos
comportamientos a través de una combinacion de leyes, de
su aplicaciéon y de la educacion vial. Los comportamientos
de los usuarios de la carretera también estan muy
influenciados por las caracteristicas de seguridad de los
vehiculos y el disefio de la infraestructura vial, que deben
tener en cuenta las necesidades de todos sus usuarios
y aplicarse de una manera intuitiva y facil de entender, y
que garantice que las acciones mas faciles y obvias sean
las mas seguras.

La legislacion para abordar el comportamiento de los
usuarios de la carretera puede promulgarse a nivel nacional,
subnacional o continental, dependiendo del sistema de
gobierno de los paises. Las normas de circulacién son
una parte esencial para garantizar comportamientos
seguros de los usuarios de las vias de transito, pero deben

Paralelamente a las medidas reglamentarias, los gobiernos
deberian fomentar el suministro de informacién sobre
la seguridad de los vehiculos al consumidor, a través de
programas de evaluacién de automdviles nuevos que
sean independientes de los fabricantes de vehiculos. Esos
programas ayudan a los compradores a tomar decisiones
de compra mas seguras al proporcionarles informacién
independiente sobre los niveles de seguridad de los
vehiculos probados. Ademas, pueden alentar directamente
alos fabricantes a instalar voluntariamente tecnologias de
seguridad en los vehiculos antes de que lo obligue cualquier
mandato reglamentario, a fin de satisfacer la demanda de
vehiculos méas seguros. Tanto las flotas del sector publico
como las del sector privado también pueden contribuir a
mejorar la seguridad de los vehiculos comprando siempre
vehiculos que como minimo superen las normas minimas
de seguridad de las Naciones Unidas.

aplicarse y hay que imponer sanciones apropiadas para
disuadir las infracciones de transito. Las estrategias para
hacer cumplir la legislacién deben estar respaldadas por
comunicaciones basadas en mensajes probados para
garantizar la comprensién y apoyo del publico, asi como
la participacién de las partes interesadas locales para
potenciar al maximo el cumplimiento. Del mismo modo,
se deben tomar medidas para prevenir la corrupcion en la
aplicacion de las leyes en materia de seguridad vial, lo que
socava el apoyo publico y la eficacia legislativa.

Otros factores, incluida la base de las primas de seguro
establecida en funcién del comportamiento del conductor,
pueden incentivar a los conductores a cumplir las leyes
y normas de circulacién. Las empresas, tanto publicas
como privadas, pueden elaborar protocolos que garanticen
la operacién segura de sus flotas, incluso permitiendo
retrasos razonables para evitar el exceso de velocidad,
estableciendo limites en las horas de conduccién para
los repartidores y vigilando los comportamientos de
conduccién de los conductores a través de sistemas de
control, como los dispositivos de limitaciéon de velocidad
y los tacégrafos.
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Medidas recomendadas para velar por el uso seguro de las vias de transito

Promulgary hacer cumplir la legislacidn sobre seguridad vial:

Establecer limites de velocidad méaxima teniendo en cuenta el tipo y funcidon de las vias de transito.

Establecer limites de concentracidn de alcohol en sangre (BAC, por su sigla an inglés) para prevenir la conduccion
peligrosa (conduccién bajo los efectos del alcohol y las drogas) con disposiciones especificas para conductores
inexpertos y profesionales.

Exigir el uso de dispositivos de proteccion (cinturones de seguridad, sistemas de retencidn infantil y cascos).
Restringir el uso de dispositivos electrénicos manuales mientras se conduce.

Establecer un organismo especifico encargado de hacer cumplir la ley, proporcionar formacién y garantizar el
equipo adecuado para las actividades de aplicacién de la ley.

Establecer normas de circulacién y requisitos para el permiso de conduccién:
- Establecery actualizar periédicamente las normas de circulacion y los cédigos de conducta para los usuarios de
las vias de transito.

Proporcionar informaciéon y educacién sobre las normas de circulacién.

Establecer requisitos minimos de edad y vision para los conductores.

Aplicar pruebas basadas en competencias para los permisos de conduccién y para la obtencién gradual de dichos
permisos para conductores noveles.

Establecer limites para el tiempo maximo de conduccién y los periodos minimos de descanso para los conductores
profesionales.

Imponer el seguro obligatorio de responsabilidad civil para los operadores de vehiculos de motor.

Garantizar que la infraestructura vial tenga en cuenta las necesidades de todos sus usuarios y esté disefada para

propiciar comportamientos seguros, mediante:

- la sefalizacion vial clara y marcas viales que sean intuitivas;

- el uso de rotondas y disefos para pacificar el trafico, como badenes;

- la separacion fisica de los usuarios de la via, incluido el uso de carriles protegidos para bicicletas y zonas exclusivas
para peatones.

Utilizar las caracteristicas y tecnologias de seguridad del vehiculo para apoyar comportamientos seguros, mediante:
- cinturones de seguridad automaticos y alertas de cinturones de seguridad;

- asistencia inteligente de control de velocidad;

- tecnologias para desactivar los mensajes de texto u otras formas de distraccién mientras se conduce.



La atencién de los traumatismos causados por una colisién
puede tener plazos criticos: unos minutos de demora
pueden suponer la diferencia entre la vida y la muerte. Por
esta razén, se debe proporcionar una atencién adecuada,
integrada y coordinada tan pronto como sea posible tras
una colisién. Los mecanismos para garantizar que se tomen
las medidas adecuadas incluyen un sistema de alerta (por
ejemplo, un Gnico numero de llamada de acceso universal)
conectado a los profesionales pertinentes, que a su vez
pueden enviar rapidamente los servicios de emergencia
apropiados con personal capacitado y el equipo necesario
por medio de ambulancias o, a veces, helicépteros, cuando
sea necesario.

Se debe promover la capacitacién de personal de
primera respuesta a nivel de la comunidad para ampliar
considerablemente el acceso oportuno a intervenciones
simples que salvan vidas, especialmente en zonas
donde los servicios prehospitalarios son limitados y/o los
tiempos de respuesta prolongados. Entre los destinatarios
adecuados de la capacitacion en primera respuesta figuran
los socorristas de emergencia no médicos, como policias
y bomberos, y otros profesionales cuyas ocupaciones con
frecuencia los sitUan en la escena de colisiones en las vias
de transito, como los conductores profesionales, incluidos
los taxistas y conductores de transporte publico. Para
alentar la intervencidn de esas personas, los paises deben
proporcionarles proteccion juridica (por ejemplo, la doctrina
del buen samaritano).

La rehabilitacién es un componente importante de los
sistemas de respuesta y atencién tras una colisién, ya
que estos servicios pueden reducir en gran medida la
discapacidad de por vida entre las personas lesionadas
por una colisién en las vias transito. Deben establecerse
mecanismos para fortalecer la prestacion de servicios de
rehabilitacion y el acceso a los mismos para las victimas
de colisiones. Esto incluye la incorporacion de la atencién
de rehabilitacién en los sistemas de atencién aguda, la
disponibilidad de servicios de rehabilitacién en niveles mas
bajos de atencidn y el establecimiento de mecanismos
de financiaciéon adecuados, como los planes de seguro
para los usuarios de las vias de transito (por ejemplo,
responsabilidad obligatoria de terceros). El establecimiento
de medidas de proteccién para que las personas con
discapacidad mantengan sus empleos o sean contratadas
en nuevos empleos, mediante el ofrecimiento de incentivos
para los empleadores, aliviard mas las consecuencias
socioecondémicas de la discapacidad permanente.

También deben establecerse sistemas integrales de
apoyo a las victimas y a sus familias. Los gobiernos deben
elaborar mecanismos para llevar a cabo una investigacion
multidisciplinaria de las colisiones y garantizar la justicia.
También se debe proporcionar apoyo financiero y social a
las victimas y a sus familias, si es necesario, para garantizar
que no se vean abocadas a la pobreza debido a los elevados
costos que a veces se asocian con el tratamiento y
rehabilitacion prolongados, o a la pérdida de un sostén de
la familia.
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Medidas recomendadas para mejorar la respuesta tras las colisiones

Establecer un mecanismo para activar la respuesta tras las colisiones:
« Un Unico nimero de teléfono de emergencia con cobertura nacional.
- Un mecanismo de coordinacion para ejecutar la respuesta (bomberos, policia, ambulancia).

Fortalecer la capacidad de respuesta entre quienes intervienen en ella y no son expertos (profesionales no médicos):

- Proporcionar capacitacion basica en materia de servicios médicos de emergencia a proveedores inexpertos, como
conductores de taxis y transporte publico, policias, bomberos, etc.

« Promulgar la ley del buen samaritano para garantizar la proteccion de los que intervienen en la respuesta y son
inexpertos.

Fortalecer la atencién médica profesional:

- Establecer registros de traumatismos en los establecimientos de atencién de salud para recopilar informacién
sobre la causa de la lesién y las intervenciones clinicas.

- Reforzar la capacidad de atencion/servicios prehospitalarios, hospitalarios y de rehabilitacion, y establecer un
conjunto basico de servicios de atencién de emergencia para cada nivel del sistema de salud.

- Garantizar el acceso las 24 horas del dia, independientemente de la capacidad de pago, a los servicios quirdrgicos
y de cuidados criticos dotados de personal y equipados.

« Proporcionar servicios de recuperacion y rehabilitacién para prevenir la discapacidad permanente.

Establecer requisitos multidisciplinarios de investigacién posterior a la colisién:

- Instar a investigar las colisiones con victimas graves y mortales para fundamentar las estrategias de prevencién
y proporcionar una respuesta judicial eficaz a las victimas y sus familias.

- Establecer mecanismos de coordinacién para la investigacidn posterior a una colisién y el intercambio de datos
por parte de los sectores pertinentes.

- Establecer mecanismos de financiacién adecuados, como los planes de seguro de los usuarios de las vias de
transito (por ejemplo, responsabilidad obligatoria de terceros).

Proporcionar apoyo social, judicial y, cuando corresponda, financiero a las familias en duelo y a los sobrevivientes.



PARTE Il

Requisitos para la

aplicacion

Para lograr mejoras en la seguridad vial en el préximo decenio es fundamental aplicar de forma eficaz el sistema de seguridad.
Las intervenciones deben basarse en datos probatorios y, cuando sea posible, para orientar la adaptacién local de las medidas

probadas debe evaluarse la aplicacién.

Financiacion

En la mayoria de los paises la seguridad vial no dispone de
fondos suficientes. Para el desarrollo de infraestructuras
viales seguras, asi como para intervenciones que puedan
mejorar la seguridad vial, se requiere una inversion
sostenible a largo plazo. Existen importantes oportunidades
para aprovechar las inversiones existentes en ambitos mas
amplios del transporte, en particular la planificacién del
transporte y de redes, el transporte publico, la construccién
de carreteras, y la gestion y control del transito. En lugar
de servir como un «complemento» a estas actividades de
transporte mas amplias, la seguridad vial debe incorporarse
e integrarse en la toma de decisiones sobre el transporte.

La responsabilidad principal de financiar las actividades
relativas a la seguridad vial recae en los gobiernos
nacionales. Las fuentes de financiacién sostenible

probablemente sean las que son de caracter local; estan
claramente vinculadas a la actividad que sera objeto de
financiacién; estan motivadas por un sélido argumento
comercial que prevé grandes beneficios econémicos; son
faciles de reunir y gestionar; y cuentan con la aprobacién
del publico y los politicos. Las fuentes de financiacién
sostenible incluyen asignaciones del gobierno central;
asignaciones de los gobiernos locales; cargas de los
usuarios de las vias de transito; gravamenes sobre los
seguros del sector privado; excedente de los seguros del
gobierno; recaudacion de las sanciones de transito; y bonos
por el impacto social.

Sin embargo, para aplicar las medidas recomendadas
en este plan es posible que a corto plazo se requiera
financiacién temporal. Hay varias fuentes de financiacién



disponibles para ayudar a iniciar las actividades de
seguridad vial, en particular para los paises de ingresos
bajos y medianos. Entre ellas figuran las instituciones
multilaterales de crédito; el patrocinio del sector privado;

Marcos juridicos

Los instrumentos juridicos de las Naciones Unidas relativos
a la seguridad vial proporcionan una base sélida para que
los paises elaboren marcos y sistemas juridicos nacionales
que contribuyan a la seguridad vial y faciliten el transito
internacional por carretera. Cabe citar los siguientes
instrumentos:

® La Convencién sobre el Trafico Rodado de 1968,
y su predecesora de 1949, que facilitan el transito
internacional por carretera y mejoran la seguridad
vial mediante la adopcién de normas de circulacién
uniformes.

® La Convencién sobre la sefalizacion vial, de 1968, que
establece un conjunto de simbolos y sefales de trafico
comunmente acordadas.

® ElAcuerdo de 1958 relativo a la adopcion de reglamentos
técnicos armonizados de las Naciones Unidas para los
vehiculos de ruedas, el equipo y las piezas que pueden
instalarse y/o utilizarse en dichos vehiculos, y a las
condiciones para el reconocimiento reciproco de las
homologaciones concedidas sobre la base de esos
reglamentos de las Naciones Unidas, que proporcionan
el marco juridico para la adopcién de reglamentos
uniformes de las Naciones Unidas, especificamente
relacionados con la seguridad y los aspectos ambientales,
para todos los tipos de vehiculos de ruedas fabricados.

® ElAcuerdo de 1997 relativo a la adopcién de condiciones
uniformes para las inspecciones técnicas peridédicas de
vehiculos de ruedas y al reconocimiento reciproco de
dichas inspecciones, que proporcionan el marco juridico
para la inspeccion de vehiculos de ruedas y para el
reconocimiento mutuo de los certificados de inspeccion
para la utilizacién transfronteriza de vehiculos de
carretera.

® El Acuerdo de 1998 relativo al establecimiento de
reglamentos técnicos mundiales para vehiculos de
ruedas, equipos y piezas que puedan instalarse y/o
utilizarse en vehiculos de ruedas, que sirve de marco
para la elaboracién de reglamentos técnicos mundiales
sobre seguridad y comportamiento ambiental de
vehiculos.
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la recaudacién de fondos con la venta de mercancias
donadas; los organismos internacionales de financiacién; y
las contribuciones filantrépicas de fundaciones e individuos.

® El Acuerdo de 1957 relativo al transporte internacional
de mercancias peligrosas por carretera, que establece
normas que incluyen requisitos para las operaciones,
la capacitacién de los conductores y la fabricacién de
vehiculos que pueden aplicarse para prevenir y mitigar
el impacto de las colisiones que involucran mercancias
peligrosas.

Para aprovechar plenamente sus beneficios, la aplicacion
de los convenios y convenciones de las Naciones Unidas
sobre seguridad vial debe ir méas alla de la mera adhesion.
El siguiente paso vital es que los convenios y convenciones
se incorporen en la legislacién y los sistemas nacionales
o regionales para garantizar su aplicacién efectiva, y que
posteriormente se hagan cumplir por medio de la policia de
trafico y los organismos de inspeccion.



Control de la velocidad

El control de la velocidad es fundamental para la aplicacién
efectiva del enfoque de sistemas de seguridad. Es un
factor de riesgo transversal y se aborda mediante medidas
relacionadas con diferentes elementos del sistema de
seguridad, como el transporte multimodaly la planificacion
del uso del territorio, la infraestructura, el disefio de
vehiculos y el comportamiento de los usuarios de las vias
de transito. El control adecuado de la velocidad no solo
afecta directamente la probabilidad y gravedad de las
colisiones, sino también la eficacia de otras intervenciones
de seguridad. Por ejemplo, los vehiculos que cumplen
los reglamentos de las Naciones Unidas o las normas
nacionales equivalentes sobre vehiculos estan disefiados
para reducir las fuerzas de colisién en los ocupantes y
peatones a niveles de supervivencia en los impactos
laterales a velocidades de colision de hasta 50 km/h. Por
lo tanto, un sistema de seguridad limitaria la velocidad
a 50 km/h o menos en carreteras con intersecciones
donde podrian producirse impactos laterales. En las
zonas urbanas densamente pobladas existen pruebas
fehacientes de que incluso las mejores caracteristicas
de disefio de carreteras y vehiculos no pueden garantizar
adecuadamente la seguridad de todos los usuarios de la
carretera cuando las velocidades rebasan el nivel seguro
conocido de 30 km/h. Por esta razén, en las zonas urbanas
donde existe una mezcla tipica predecible de usuarios de la
carretera (automaviles, ciclistas, motociclistas y peatones)
se debe establecer un limite de velocidad maximo de
30 km/h (20 mph), a menos que existan pruebas sélidas
que respalden limites mas altos.

Las intervenciones de control de la velocidad son
posibles en una amplia gama de ambitos de la seguridad
vial, incluidos el disefo y la ingenieria de carreteras (por
ejemplo, el empleo de badenes o bandas, plataformas de
cruce elevadas, rotondas, chicanas y limites de velocidad
seguros); las intervenciones del vehiculo (limitacion de
velocidad, asistencia inteligente de velocidad); y el cambio
de comportamiento (legislacién, aplicacién de la ley y
educacién para lograr una disuasién general eficaz del
exceso de velocidad). La integracién efectiva de estos
esfuerzos a menudo fragmentados (y en los contextos
en los que resultaran mas eficaces) mejorara el control
de la velocidad y ofreceréd resultados mas importantes
y plenamente efectivos. Por ejemplo, las medidas de
ingenieria vial son mas adecuadas para contextos de
menor velocidad, en lugar de los de mayor velocidad; las
intervenciones en los vehiculos pueden tardar en ser
rentables, especialmente en los paises que importan
principalmente vehiculos usados; y la aplicacion, incluida la
aplicacién automatizada, es mas eficaz en paises con poca
corrupcion y sistemas judiciales y administrativos eficaces.



Fomento de la capacidad

Elfomento de la capacidad de los profesionales de la seguridad
vial que trabajan para el gobierno, el sector privado, la
sociedad civil y las instituciones de investigacién debe recibir
la maxima prioridad, ya que en muchos paises la falta de
conocimientos especializados sobre el disefio de carreteras
y vehiculos mas seguros y sobre el comportamiento mas
seguro de los usuarios de las carreteras, y para concebir
y gestionar sistemas de asistencia tras las colisiones que
funcionen bien, es una barrera importante. Ademas, muchos
paises y ciudades carecen de experiencia en la adaptacién
de los principios del sistema de seguridad a las condiciones
locales, en la recopilacion y el analisis efectivos de datos
de seguridad vial y en la realizacién de investigaciones de
seguridad vial de calidad.
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En las Ultimas décadas, la seguridad vial se ha integrado,
hasta cierto punto, en los planes de estudio académicos en
multiples disciplinas, como la salud publica, el transporte
y la planificacién urbana. La acreditacién de la seguridad
vial como campo de estudio dentro de las instituciones
de ensefanza superior y desarrollo profesional seria un
elemento importante para garantizar la formacién integral
de gestores y profesionales de la seguridad vial. Los
cursos breves y las actividades de educacién continua
también pueden ayudar a desarrollar competencias como
la gestién y ejecucion de programas, mientras que las redes
profesionales y las comunidades de practica también son
plataformas importantes para proporcionar apoyo continuo
y mejorar los conocimientos. Ademas, la capacitacion de
profesionales en campos afines (como el periodismo) puede
ser un medio eficaz para fortalecer la promocién y apoyo
politicos a las iniciativas de seguridad vial.

Necesidad de asegurar una perspectiva de género en
la planificacién del transporte

Las cuestiones relativas a la seguridad vial conciernen de
manera diferente a hombres y mujeres por una variedad de
razones fisicas, de comportamiento y sociales. A pesar de
su mayor vulnerabilidad en una colision, las mujeres tienen
muchas menos probabilidades de fallecer que los hombres
en una colision. Si fallecen, generalmente es en diferentes
circunstancias, como peatonas y pasajeras de automoviles
mas que como conductoras de automdviles y motocicletas.
Esto refleja en parte el mayor nimero de desplazamientos
motorizados realizados por los varones. También refleja
las diferencias de género en la asuncién de riesgos. Las
pruebas indican que los conductores/pasajeros masculinos
se asocian con un riesgo de dos a cuatro veces mayor que
las mujeres por km, incluso cuando se tiene en cuenta que
los hombres utilizaron de forma abrumadora los modos de
desplazamiento més peligrosos, incluido en el transporte y
las ocupaciones conexas.

También hay grandes diferencias de género en los patrones
de los traumatismos causados por el transito. Las mujeres
tienen un riesgo un 47% mas elevado que los hombres de
sufrir traumatismos graves en una colisiéon automovilistica y
un riesgo cinco veces mayor de lesiones por latigazo cervical.
Las diferencias intrinsecas de género en el esqueleto pueden
ser una de las posibles razones de una mayor incidencia
de traumatismos en las mujeres. Sin embargo, la mayoria
de las pruebas reglamentarias que evaldan la seguridad

de los ocupantes del vehiculo solo utilizan modelos del
varén promedio, por lo que no reflejan las caracteristicas
fisicas y las necesidades especificas de las mujeres. En
consecuencia, los siguientes puntos deberian considerarse
como parte de la aplicacion del sistema de seguridad:

® Los marcos de las politicas de transporte deben
proporcionar un entorno propicio para que tanto
hombres como mujeres compartan una movilidad
segura, accesible, fiable y sostenible, y una participacién
no discriminatoria en el transporte.

® Unnudmero mayor de mujeres debe participar en el sector
deltransporte y en sus procesos, como operadoras en los
sistemas de transporte, como responsables de la toma
de decisiones en el desarrollo de sistemas reguladores
y normativos, como ingenieras y disefadoras, y en
cualquier otro desempeno intermedio.

® Es necesario prestar mayor atencién a las diferencias
de género en relacién con el disefio y elaboracién de
todos los aspectos de la infraestructura de transporte.
Por ejemplo, el disefio del vehiculo debe modificarse
para adaptarse a las diferencias ergonémicas entre los
géneros: el maniqui EvaRID es un buen ejemplo de cémo
se puede lograr esto cuando se ha validado con éxito
para las pruebas reglamentarias.



Adaptacion de las tecnologias al sistema de seguridad

La tecnologia de la automocién esta cambiando a un
ritmo sin precedentes, y, aunque existe un debate sobre
el potencial de las tecnologias emergentes, los sistemas
avanzados de asistencia al conductor, incluido el control
electrénico de la estabilidad, las alertas de cambio de carril
y el frenado automatico de emergencia, en muchos paises
ya estan salvando vidas. También se estan desarrollando
futuras prestaciones de vehiculos automatizados que
potencialmente aun salvaran més vidas. Las tecnologias no
pertenecientes directamente al vehiculo también podrian
suponer un gran cambio en los paises de ingresos bajos y
medianos. Un ejemplo es la atencién posterior a la colision,
donde las tecnologias de la comunicacion, tal vez basadas
en el casi omnipresente teléfono mdvil, podrian facilitar
la atencién efectiva prestada por los transeuntes a los
heridos. Cuando las ambulancias no estan disponibles, la
tecnologia podria proporcionar indicaciones de ruta para
llevar a las victimas de colisiones al centro médico mas
cercano con servicios de atencién traumatoldgica.

Las comunicaciones entre vehiculos y de un vehiculo
a una infraestructura también pueden contribuir a una
movilidad mas segura y sostenible. Esta funcién podria
ser particularmente beneficiosa para la seguridad de
los peatones, ciclistas y motociclistas. Una tecnologia
similar también puede ayudar a planificar rutas para
reducir la congestion, disminuir las emisiones y optimizar
la seguridad. Las tecnologias de la comunicacion y la
logistica pueden reducir la necesidad de desplazarse al
conectar electronicamente a las personas para la actividad
empresarial y comercial, asi como facilitar el envio eficiente
y seguro de productos y materiales.

Una parte del desafio de liderazgo es fomentar el desarrollo
de la tecnologia de seguridad que seria apropiada en
una amplia gama de entornos. La otra parte consiste en
gestionarla revolucion tecnoldgicay su impacto potencial,
tanto positivo como negativo, en la seguridad vial. La mayor
conectividad y otras tecnologias moéviles crean nuevas
oportunidades, asi como desafios que hacen necesario
evaluar y actualizar las politicas, los reglamentos y las
normas de circulacion.
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Enfoque en los paises de ingresos bajos y medianos

A pesar de tener menos del 60% de los vehiculos de
motor del mundo, los paises de ingresos bajos y medianos
acumulan mas del 90% de todas las defunciones
provocadas por el transito, por lo que para alcanzar la
meta del Decenio de Accidn se requerira dedicar una mayor
atencidén y proporcionar un mayor apoyo a esos paises. A
pesar de las dificultades obvias, los paises de ingresos bajos
y medianos pueden sortear las intervenciones aisladas
tradicionales para abordar la seguridad vial y adoptar un
enfoque integrado para un transporte seguro y sostenible.
Dado que muchos paises de ingresos altos (en particular los
gue dependen en gran medida del uso del vehiculo privado)
se enfrentan a grandes desafios, como la descarbonizacion
del transporte para mitigar el cambio climatico y abordar los
problemas de salud debidos a la inactividad fisica, ahora
los paises de ingresos bajos y medianos pueden invertir
en sistemas de transporte multimodal como parte de un
programa de desarrollo integrado.

Ademas de compartir las ensefianzas adquiridas y el
apoyo técnico, los paises de ingresos altos (a través de
sus organismos bilaterales de desarrollo) junto con los
donantes multilaterales y privados deben velar por el
establecimiento de disposiciones para la seguridad vial,

y por su cumplimiento, como parte de toda la asistencia
para el desarrollo. Del mismo modo, las empresas
multinacionales que desarrollan sus actividades en paises
de ingresos bajos y medianos deben vigilar la seguridad de
dichas actividades y establecer mecanismos para prevenir
los traumatismos causados por el transito en toda su
cadena de valor. El compromiso con los principios de la
seguridad vial y su cumplimiento por parte de las empresas
privadas deben ser los mismos en los paises de ingresos
bajos y medianos que en los paises de ingresos altos,
independientemente del entorno reglamentario en el que
actuen.

La diversidad de contextos y situaciones geopoliticas
entre los paises de ingresos bajos y medianos refuerza
la importancia de la colaboracion regional y nacional,
incluidas las oportunidades para establecer objetivos
y/o estrategias regionales orientados a abordar desafios
comunes. En estas situaciones, la colaboracién también
puede ofrecer una oportunidad para amplificar la voz de
los paises individuales. Mediante el establecimiento de
redes y alianzas regionales, los paises pueden aumentar
su influencia en las interacciones con las organizaciones
multilaterales y multinacionales.



PARTE IV

Responsabilidad compartida
en la seguridad vial

Aunque los organismos gubernamentales tienen la
responsabilidad principal de disefiar un sistema de
transporte por carretera seguro y de aplicar un plan de
accién de seguridad vial, la influencia de otros actores y el
papel que desempefan se reconocen cada vez mas como
una parte importante del sistema de seguridad. El sector
privado, la sociedad civil, las instituciones académicas y

Papel del gobierno

El gobierno (nacional y local) tiene la responsabilidad
principal de garantizar la seguridad de los ciudadanos.
Habida cuenta de la importante repercusion negativa de las
colisiones en las vias de transito y de los grandes beneficios
positivos de una mayor seguridad, la seguridad vial debe
abordarse como una prioridad politica y reconocerse como
un preciado bien publico. Un indicio muy importante de la
voluntad politica para hacerlo es el nivel de financiacién, en
todos los sectores, asignado a los objetivos relacionados con
la seguridad vial a nivel nacional. Ademas, los gobiernos son
responsables de establecer prioridades como parte de un
plan nacional basado en la consulta de las partes interesadas

otros actores no estatales también pueden contribuir de
manera importante. En este sentido, es fundamental la
fuerza colectiva y global de las organizaciones publicas
y privadas que adoptan practicas de seguridad vial como
parte de sus contribuciones a los ODS, junto con su
respaldo, liderazgo y poder adquisitivo.

y la evidencia local; de crear mecanismos de aplicacion; y de
garantizar la recopilacién y andlisis de datos sobre colisiones,
defunciones y traumatismos.

El papel central del gobierno en la direccién y coordinacién de
la estrategia de seguridad vial de un pais debe mantenerse
incluso cuando se comparte la responsabilidad con otros
actores por medio de las siguientes medidas:

® Proporcionar un marco legislativo sobre la seguridad vial
y un mandato legal para la labor de diferentes organismos
dentro y fuera del gobierno.



® Elaborar un plan de accién con objetivos y vigilar la
actividad de los diferentes actores en materia de seguridad
vial, y asegurar una financiacién adecuada para apoyar su
aplicacion.

® Fomentar el cumplimiento de normas, como las préacticas
de adquisiciones por parte de los proveedores y usuarios

del transporte.

® Proporcionar coordinacion general para estas actividades.
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Es fundamental que todos los actores presenten informes
publicos para garantizar la transparencia y rendiciéon de
cuentas. Los actores estatales tienen la obligacion de
hacer publicas sus politicas e indicadores de desempenio,
incluidos el niumero de defunciones y traumatismos
provocados por el transito y otros datos pertinentes, asi
como de alentar/instar a otras partes a hacer lo mismo.

Papel de las instituciones académicas, la sociedad

civil y los jovenes

Anivel mundial, las instituciones académicasy los grupos de
la sociedad civil cuentan con una considerable experiencia
que puede ayudar a colmar vacios importantes en diferentes
esferas (a veces descuidadas) de la seguridad vial, asi como
ayudar a aplicar las medidas de politica necesarias para
reducir los traumatismos causados por el transito. Las
instituciones académicas y de investigacién desempefan
un papel importante en la generacion de evidencia para
ayudar al gobierno y otros actores a comprender (a través
de andlisis epidemioldgicos y del riesgo) la naturaleza del
problema, asi como a identificar soluciones y estrategias
eficaces (a través de ensayos de intervencidon y estudios
de ejecucion). La sociedad civil puede ayudar a amplificar
la voz de las instituciones académicas actuando como un
promotor y como una voz independiente para influir en el
cambio social. También puede apoyar la formulacién de
politicas mediante el fortalecimiento de la base empirica,
asi como aportando las perspectivas de las comunidades
afectadas por esas politicas a las negociaciones. Ademas
de mantener la seguridad vial en el programa del gobierno
y unir a las partes interesadas con un objetivo comdn, las
instituciones académicas y los grupos de la sociedad civil
pueden:

® ser una fuente importante de informacién sobre la
seguridad vial para la comunidad y los gobiernos;

® ayudar a asegurar la rendicion de cuentas del gobierno
capacitando a las comunidades en cuestiones de
seguridad vial y garantizando la buena gobernanza; y

® contribuir al logro de los ODS relacionados con la
seguridad vial.

Los jévenes desempenan un papel importante en la
configuracién del futuro sistema de transporte por dos
razones clave. En primer lugar, son el grupo de edad mas

afectado por los traumatismos causados por el transito,
pues las colisiones en las vias de transito son la principal
causa de mortalidad entre las personas de 5 a 29 afos de
edad. En segundo lugar, son la generacién que heredara
los resultados de las decisiones tomadas hoy en materia de
seguridad del sistema de transporte en evolucién. Como tal,
se les debe preguntar sobre sus necesidades, y para ayudar
a darforma al sistemay generarideas sobre cémo proteger
mejor a algunos de los mas vulnerables entre nosotros. El
compromiso significativo con los jévenes lideres puede
ayudar a fomentar su mayor implicacion en la cuestion de
la seguridad vial, asi como a crear una nueva cohorte de
defensores de la seguridad vial con una nueva perspectiva
sobre el futuro de la movilidad.



Papel del sector privado

Las corporaciones y las empresas ejercen una gran
influencia en la sociedad y los sistemas de transporte
a través de sus productos; de sus flotas de vehiculos
y su forma de gestionarlas; de su influjo sobre los
empleados y contratistas, asi como de su potencial para
apoyar financieramente la seguridad vial. Las empresas
e industrias de todos los tamaros y sectores pueden
contribuir a alcanzar los ODS relacionados con la seguridad
vial aplicando los principios del sistema de seguridad a
todas sus cadenas de valor (incluidas las practicas internas
a lo largo de sus procesos de adquisicién, produccién y
distribucion) e informando sobre el desemperio en materia
de seguridad en sus informes de sostenibilidad. Por
ejemplo, en sus contratos con proveedores las empresas
podrian hacer frente a imprevistos:

® especificando los niveles de seguridad de los vehiculos
(incluidos los vehiculos de motor de dos ruedas) para
las flotas de vehiculos que se utilizan en la prestacion
de servicios contratados;

® requiriendo que los conductores de transporte, incluidos
los que utilizan vehiculos de motor de dos ruedas y otros
dispositivos motorizados de movilidad personal, hayan
recibido formacién;

® disponiendo que los proveedores realicen autocontroles
y presenten informes sobre su desempefo en materia
de seguridad vial; y

® estableciendo normas para programar y planificar las
operaciones y practicas de conduccion adquiridas para
controlar la fatiga del conductor, usar vias de transito de
bajo riesgo, utilizar vehiculos de menor riesgo y priorizar
los mejores horarios para los desplazamientos.

Los fabricantes de vehiculos y las industrias afines pueden
contribuir a ello asegurando que los vehiculos que fabrican
incluyan caracteristicas de seguridad independientemente
de los mercados en los que se vendan. Pueden abogar
por una infraestructura segura que se adapte a todos
los usuarios de la carretera, impulsar el desarrollo de
tecnologias de seguridad y apoyar los esfuerzos para
armonizar las normas y requisitos en todas las regiones.

Del mismo modo, otros sectores, como los seguros,
pueden contribuir a una cultura de seguridad mediante
la creacion de incentivos para el uso seguro de las vias de
transito ofreciendo tarifas especiales. Los planes de seguro
obligatorio pueden apoyar significativamente la respuesta

posterior a una colision al facilitar las correspondientes
investigaciones y ofrecer proteccién contra las pérdidas
financieras a las victimas. Otros esfuerzos para crear un
«producto basico» de seguridad, como el desarrollo de
un indice de seguridad y el establecimiento de bonos
de seguridad vial, también son medios importantes para
garantizar unas practicas sostenibles por parte de las
empresas.

Ademas, las corporaciones y las empresas privadas
también deben abordar y mitigar las acciones que afectan
negativamente la seguridad vial, incluidos la promocién
de automdviles basandose en la velocidad que puedan
alcanzar; la promocién de un elevado consumo de alcohol
u otros productos que puedan contribuir a la conduccion
peligrosa; y las politicas de empleo que puedan contribuir
al hacinamiento del transporte publico o a la fatiga del
conductor.



Papel de los financiadores

Los financiadores, tanto publicos como privados,
desempenan un papel importante para garantizar que
se disponga de los recursos adecuados para apoyar las
medidas descritas en este plan. Los donantes privados
cumplen una funcién importante a la hora de colmar
a corto plazo las brechas en las inversiones y pueden
proporcionar recursos como la financiacién inicial para
llevar a cabo mejoras inmediatas en la seguridad vial, al
tiempo que estimulan las inversiones en todo el pais y
a largo plazo por parte del gobierno. En muchos paises,
el apoyo de los financiadores privados también ayuda a
subsanar las carencias criticas en la creacion de capacidad,
la investigacion y la promocién. Para el éxito de estos
esfuerzos es fundamental armonizar las prioridades
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entre los financiadores externos y los gobiernos, asi como
establecer una via para la financiacidon sostenible de la
seguridad vial. Los financiadores externos, incluidas las
organizaciones internacionales, los organismos bilaterales
y multilaterales de desarrollo y los bancos de desarrollo,
también pueden contribuir a los esfuerzos en materia de
seguridad vial garantizando la integracion de esta cuestion
en las actividades de desarrollo, especialmente en las
iniciativas de desarrollo de infraestructuras que afectan
el transporte y la movilidad. Dichos financiadores también
tienen la obligacién de confirmar que las disposiciones
relativas a la seguridad vial estén garantizadas como parte
de todo el apoyo proporcionado al desarrollo.

Papel del sistema de las Naciones Unidas

La Organizacién Mundial de la Salud, en estrecha
cooperacion con las Comisiones Regionales de las
Naciones Unidas, actia como organismo de coordinacion
de la seguridad vial dentro del sistema de las Naciones
Unidas para apoyar a los Estados Miembros mediante la
sensibilizacion; el establecimiento de metas; la elaboracién
de orientaciones provisionales de politica; la recopilacién
de datos: el fortalecimiento de la capacidad técnica; y la
convocatoria de las partes interesadas. El Enviado Especial
del Secretario General de las Naciones Unidas para la
Seguridad Vial continuard fomentando la sensibilizaciéon
sobre laimportancia de priorizar la seguridad vial a través de
planes y presupuestos nacionales, asi como promoviendo
sus vinculos con otros ODS. El Grupo de Colaboracién de las
Naciones Unidas para la Seguridad Vial seguird actuando
como mecanismo consultivo para facilitar la cooperacién
internacional y fortalecer la coordinacién mundial y regional
entre los organismos de las Naciones Unidas y otros
asociados internacionales con miras a apoyar la aplicacién
de las resoluciones de la Asamblea General de las Naciones
Unidas en materia de seguridad vial.

El Fondo de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial
continuaré fortaleciendo la capacidad de los gobiernos
para llevar a cabo de manera eficaz mejoras duraderas en
materia de seguridad vial mediante el aprovechamiento de
las inversiones publicas y privadas en iniciativas de gran
repercusion en los paises. Los Coordinadores Residentes de
las Naciones Unidas también continuaran coordinando las
actividades planificadas y emprendidas por los equipos de
las Naciones Unidas en los paises y los gobiernos anfitriones
en relacién con este plan. Los organismos especializados
de las Naciones Unidas, como ONU-H4bitat, el Programa de
las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, el Fondo de
las Naciones Unidas para la Infancia, la Unién Internacional
de Telecomunicaciones y la Organizacién de las Naciones
Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura, asi como el
Enviado Especial de las Naciones Unidas para la Juventud,
seguiradn trabajando para garantizar que la movilidad segura
y sostenible se refleje en otras prioridades y programas de
desarrollo, reiterando las consecuencias intersectoriales
de la seguridad vial.



PARTE V

Seguimiento y evaluacion

Medicidon de los progresos realizados hacia la
consecucion de la meta mundial

A nivel mundial, el Informe sobre la situacion mundial
de la seguridad vial de la OMS es el principal mecanismo
para supervisar los progresos realizados por el Decenio de
Accién para la Seguridad Vial. Los datos para el informe
se recopilan mediante una encuesta administrada a los
Estados Miembros en la que se proporcionan detalles sobre
el nimero de defunciones y traumatismos causados por
el transito; la situacién de las normas de circulacién y su
aplicacion; asi como otras indicaciones de los progresos
realizados hacia la aplicacién del presente plan, como la
adhesidn a los convenios y convenciones de las Naciones
Unidas relacionados con la seguridad vial.

Se hace un llamamiento a reducir en un 50% el nimero
de defunciones y traumatismos graves provocados por el
transito para 2030. El punto de partida para el andlisis sera
un cambio en el numero absoluto de personas fallecidas y
gravemente heridas en colisiones en las vias de transito:
segun las estimaciones actuales, la reduccién prevista

sera del orden de 650 000 a nivel mundial. Estos datos se
analizaran para determinar el nimero de defunciones y
traumatismos provocados por el transito por cada 100 000
habitantes. Se calculara una base de referencia para los
indicadores absolutos y relativos para 2021. Se llevaran a
cabo evaluaciones a medio plazo (2025) y finales (2030)
para determinar los cambios en esos indicadores en
comparacién con la base de referencia. Ademas de los
indicadores principales, se describirdn otros indicadores
de resultados y procesos para permitir una evaluacion
cualitativa. Aunque la resolucion 74/299 de la Asamblea
General de las Naciones Unidas también insta a reducir el
numero de personas gravemente heridas en colisiones de
transito, actualmente no existe una base de datos completa
con esta informacién. En muchos paises, la definicién y
medicion de los traumatismos graves son problematicas.
Los gobiernos y otros actores pertinentes deben conceder
prioridad al fortalecimiento de los sistemas de recopilacién
de datos para la seguridad vial.
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Vigilancia de la aplicacion en los paises

A nivel de los paises, la aplicacion de los planes de accion
nacionales y locales debe llevarse a cabo de manera
iterativa y basarse en datos y pruebas. Por lo tanto, se
espera gue los paises y todas las partes interesadas evallden
el desempefio de sus programas de manera sistematica
y utilicen estos hallazgos para fundamentar y mejorar
la planificacién y aplicacién. Las metas e indicadores de
cumplimiento voluntario mundiales adoptados en 2017 y
2018 proporcionan un marco Util para evaluar los progresos
realizados en la aplicacion del plan.

La recopilacién de datos de calidad es un requisito
previo clave para la aplicacién. La creacién de registros
de traumatismos, la armonizacién de definiciones y el

establecimiento de vinculos entre diferentes sectores
(policia, salud, transporte) facilitan la recopilaciéon de datos
donde los recursos son limitados, asi como garantizan la
validez de los datos recopilados. Las oportunidades de
aprendizaje deben integrarse en las practicas habituales,
como las inspecciones y auditorias de infraestructura,
las inspecciones técnicas periédicas de vehiculos y
las revisiones periddicas de la gestidn. Estos procesos
existentes, junto con la investigacién, pueden generar
datos atiles y retroalimentacién que pueden fundamentar
las decisiones criticas sobre la aplicacién y, segun sea
necesario, las modificaciones de los planes de accién en el
transcurso del préximo decenio.
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Por consiguiente, hagamoslo.

El camino a seguir

Al emprender el Segundo Decenio de Accidén para la
Seguridad Vial, instamos a los gobiernos y a todas las
personas interesadas en la seguridad vial a que utilicen
este plan para guiar la elaboracién, aplicacién y evaluacién
continuas de medidas de seguridad vial a nivel mundial,
regional, nacional y subnacional, ajustadas y adaptadas a
contextos especificos. Los planes nacionales deben basarse
en una evaluacion de la situacién y en las aportaciones de
todos los organismos gubernamentales y otras partes
interesadas. Deben establecer la visién general de la
seguridad vial y de los problemas especificos que hay que
abordar para alcanzarla. Con este fin, los planes tienen que
identificar prioridades de accién a corto, mediano y largo
plazo, reconociendo que no todo se puede hacer a la vez.

A medida que avanzamos en este camino, es fundamental
que los gobiernos redoblen sus esfuerzos para garantizar
el compromiso y responsabilidad politicos de actuar en la
esfera de la seguridad vial al mas alto nivel, junto con las
contribuciones de diferentes organismos gubernamentales,

asociaciones multisectoriales, empresas y organizaciones
internacionales. Estas estrategias y esfuerzos deben ser
transparentesy de caracter publico. La seguridad debe ser
el valor central de estos esfuerzos y reflejarse en la forma
en que se disefian y ejecutan las politicas, y la manera en
que se rige el sistema. La consideracién de la seguridad
como el valor fundamental del transporte por carretera
garantiza que se incorpore en toda la cadena de valor del
sistema de transporte, desde el disefio y fabricacién de
vehiculos e infraestructuras viarias hasta la prestacién de
servicios de transporte y la propia politica de transporte.

El presente Plan de Accién Mundial para la Seguridad
Vial hace un llamamiento a los gobiernos y las partes
interesadas para que tomen un nuevo camino que haga
hincapié en la seguridad como un valor central dentro
del sistema de seguridad y la movilidad sostenible. Ya
sabemos qué debemos hacer, tenemos las herramientas
para hacerlo y todos tenemos una funcién que desempenar.
Por consiguiente, hagamoslo.
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ANEXO |

Principales recursos de informacion

La lista proporcionada en el presente anexo incluye principalmente recursos derivados de organismos de las Naciones Unidas
y de otras organizaciones gubernamentales internacionales asi como recursos respaldados y/o citados por la Asamblea
General de las Naciones Unidas en sus resoluciones.

® Resolucién 74/299 de la Asamblea General de las Naciones Unidas - Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo ()

® Transformar nuestro mundo: la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. Nueva York, Organizacién de las Naciones
Unidas, 2015 ()

® Declaracién de Estocolmo ()

® Recomendaciones del Grupo de Expertos Académicos (establecido con motivo de la Tercera Conferencia Ministerial
Mundial sobre Seguridad Vial para formular recomendaciones para las préximas etapas) (¥)

® Plan Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020 () ()

® Instrumentos juridicos de las Naciones Unidas relacionados con la seguridad vial

« Convencién sobre la Circulacién Vial 1968 (#)
Convencién sobre la Circulacién Vial 1949 ()
Convencidn sobre la Sefalizacién Vial 1968 (#)
Acuerdo relativo a la adopcion de reglamentos técnicos armonizados de las Naciones Unidas aplicables a los
vehiculos de ruedas y los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en estos, y sobre las condiciones de
reconocimiento reciproco de las homologaciones concedidas conforme a dichos reglamentos de las Naciones Unidas,
de 1958 (b) (H)
Acuerdo relativo a la adopcién de condiciones uniformes para la inspeccion técnica periddica de los vehiculos de
ruedas y el reconocimiento reciproco de las inspecciones, de 1997 (¥) (#)
Acuerdo relativo al establecimiento de normas técnicas mundiales aplicables a los vehiculos de ruedas y a los equipos
y repuestos que puedan montarse o utilizarse en esos vehiculos, de 1998 () (#)
Acuerdo sobre el Transporte Internacional de Mercancias Peligrosas por Carretera (ADR), de 1957 ()

® Recomendaciones del Comité de Transportes Interiores para mejorar los sistemas nacionales de seguridad vial ()

® Cero muertes y lesiones de gravedad por accidentes de transito: cambio de paradigma en las politicas de seguridad.
Paris, Organizacién de Cooperacién y Desarrollo Econémicos, 2016 (%)

® Salve vidas: paquete de medidas técnicas sobre seguridad vial. Ginebra: Organizacién Mundial de la Salud; 2017 (&)
= Global status report on road safety 2018. Ginebra: Organizacién Mundial de la Salud: 2018 ()

® Metas mundiales de desempefio en la esfera de la seguridad vial ()

® Glossary for transport statistics (5a. edicién). Comisién Econémica para Europa; 2019 ()

® Data systems: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Ginebra: Organizacién Mundial de la Salud,
2010 ()

® Cyclist safety: an information resource for decision-makers and practitioners. Ginebra: Organizacién Mundial de la
Salud; 2020 ()

® Seguridad de los vehiculos de motor de dos y tres ruedas: manual de seguridad vial para decisores y profesionales.
Ginebra: Organizacion Mundial de la Salud; 2017 (#)

® Seguridad peatonal. Manual de seguridad vial para instancias decisorias y profesionales. Ginebra: Organizacién Mundial
de la Salud; 2013 (¥)

® Control de la velocidad un manual de seguridad vial para los responsables de tomar decisiones y profesionales. Banco
Mundial, Organizacién Mundial de la Salud y Asociacién Mundial para la Seguridad Vial; 2008 ()


https://undocs.org/es/A/RES/74/299
https://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/70/L.1&Lang=S
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-spanish.pdf
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/c65bb9192abb44d5b26b633e70e0be2c/final-report-single-espana-200216.pdf
https://apps.who.int/gb/ebwha/pdf_files/EB128/B128_20-sp.pdf
https://www.who.int/publications/i/item/decade-of-action-for-road-safety-2011-2020
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-19&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en
https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsV.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-1&chapter=11&Temp=mtdsg5&clang=_en
https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-20&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en
https://unece.org/trans/main/wp29/wp29regs
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16&chapter=11&clang=_en
https://unece.org/transportvehicle-regulations/text-1997-agreement
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-31&chapter=11&clang=_en
https://unece.org/text-1998-agreement
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-32&chapter=11&clang=_en
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-14&chapter=11&clang=_en
https://unece.org/DAM/trans/doc/2020/itc/ECE-TRANS-2020-9e.pdf
https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-injuries-9789282108055-en.htm
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/255308/9789243511702-spa.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://www.who.int/activities/developing-global-targets-for-road-safety-risk-factors-and-service-delivery-mechanisms 
https://unece.org/transport/publications/glossary-transport-statistics-fifth-edition
https://www.who.int/publications/i/item/data-systems
https://www.who.int/publications/i/item/cyclist-safety-an-information-resource-for-decision-makers-and-practitioners
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/272757/9789243511924-spa.pdf?sequence=1&isAllowed=y
http://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/128043/9789243505350_spa.pdf?sequence=1
https://apps.who.int/iris/handle/10665/43915

® Cascos, manual de seguridad vial para decisores y profesionales. Ginebra: Organizacién Mundial de la Salud: 2006 ()

® Bebery conducir. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales. Ginebra: Organizacién Mundial de la Salud y
Asociacion Mundial para la Seguridad Vial. 2007 ()

® Seat-belts and child restraints: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Londres, FIA, 2009 (6)


https://iris.paho.org/handle/10665.2/31446?locale-attribute=es
https://www.grsproadsafety.org/wp-content/uploads/beber_y_condicir_Spanish.pdf
https://www.grsproadsafety.org/wp-content/uploads/Seat-belts-child-restriants_Spanish-.pdf
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ANEXO Il

Metas mundiales de desempeno de caracter voluntario respecto
de los factores de riesgo y los mecanismos de prestacion de
servicios en la esfera de la seguridad vial

Las metas de desemperio de caracter voluntario respecto de los factores de riesgo y los mecanismos de prestacién de servicios
en la esfera de la seguridad vial fueron adoptadas por los Estados Miembros el 21 de noviembre de 2017 con el propésito de
orientar los esfuerzos de los paises y acelerar los avances hacia el logro de unas vias de transito més seguras.

El proceso que dio lugar a la elaboracién de esas metas fue facilitado por la OMS, con la plena participacion de los Estados
Miembros y en colaboracién con diversas organizaciones del sistema de las Naciones Unidas (incluidas las comisiones
regionales de las Naciones Unidas), mediante los mecanismos existentes (incluido el Grupo de Colaboracién de las Naciones
Unidas para la Seguridad Vial), de conformidad con la Asamblea General (A/RES/70/260) (¥) y la Asamblea Mundial de la
Salud (WHA 69.7) (6).
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Meta 1: Para 2020, todos los Meta 2: Para 2030, todos los paises Meta 3: Para 2030, todas las Meta 4: Para 2030, mas del 75%
parses tendran establecido un se habrén adheridoaunoomdsde  carreteras nuevas cumplirdn normas  delos desplazamientos por las
plan de accion nacional integral y los instrumentos juridicos basicosde  técnicas para todos los usuarios que  carreteras existentes serdn por
multisectorial sobre la sequridad las Naciones Unidas sobre sequridad  tienen en cuenta la sequridad vial, 0 carreteras que cumplen normas
vial con metas sujetas a plazos. vial. tienen una calificacién de tresomds  técnicas para todos los usuarios

estrellas. sequridad vial.
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Meta 5: Para 2030, el 100% delos Meta 6: Para 2030, reducirala Meta 7: Para 2030, aumentar Meta 8: Para 2030, incrementar
vehiculos nuevos (definidos como mitad la proporcion de vehfculos acerca del 100% la proporcién a cerca del 100% la proporcidn
fabricados, vendidos o importados) ~ que circulan a una velocidad de motociclistas que utilizan de ocupantes de vehiculos de
y delosusados cumplirdn normas superior a la maxima fijaday lograr  correctamente cascos normalizados.  motor que utilizan los cinturones
de sequridad muy estrictas, como reducir los traumatismos y las de sequridad o los sistemas
los Reglamentos de las Naciones muertes por exceso de velocidad. normalizados de retencién para
Unidas o los Reglamentos Técnicos nifios.

Mundiales recomendados como
prioritarios, o prescripciones
nacionales de desempefio
reconocidas como equivalentes.

Meta 9: Para 2030, reducira la Meta 10: Para 2030, todos los paises  Meta 11: Para 2030, todos los paises ~ Meta 12: Para 2030, todos los paises
mitad el nimero de traumatismosy  contaran con leyes nacionales habrén promulgado reglamentacién  habrdn establecido y alcanzado
muertes por accidentes de transito que restrinjan o prohiban el uso sobre el tiempo de conduccién metas nacionales con objeto de
debidos a la conduccidn bajo los de teléfonos méviles mientras se y los periodos de descanso de reducir al minimo el intervalo
efectos del alcohol, y/o lograr una conduce. los conductores profesionales, de tiempo transcurrido entre un
reduccién en los debidos a otras y/o se habran adherido a accidente de trénsito y la prestacion
sustancias psicoactivas. reglamentaciones internacionaleso  de atencién de emergencia por

regionales en ese ambito. parte de profesionales.


https://www.un.org/en/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/260&referer=/english/&Lang=E
https://apps.who.int/gb/ebwha/pdf_files/WHA69/A69_R7-en.pdf?ua=1

ANEXO Il

Recomendaciones del Comité de Transportes Interiores para

mejorar los sistemas nacionales de seguridad vial

El Comité de Transportes Interiores (ITC, por su sigla en inglés), de la Comisién Econémica de las Naciones Unidas para Europa,
proporciond a los paises las Recomendaciones para mejorar los sistemas nacionales de seguridad vial (Recomendaciones
del ITC), que fueron adoptadas en su octogésima segunda sesién (ECE/TRANS/2020/9). Las recomendaciones ofrecen un
panorama general de los sistemas nacionales de seguridad vial que incluye todos los elementos fundamentales a nivel
nacional que cuentan con respaldo internacional. Asimismo, interconectan los cinco pilares del Plan Mundial para el Decenio
de Accion 2011-2020 (gestion, usuario seguro, vehiculo seguro, vias de transito seguras y respuesta eficaz posterior a un
accidente) y se extienden a esferas de accion clave (legislacidn, fiscalizacion, educacion, tecnologia). Las recomendaciones
abordan también las posibles medidas, la autoridad responsable ideal, la coordinacion nacional, el apoyo internacional y la
aplicacion de instrumentos juridicos pertinentes de las Naciones Unidas sobre seguridad vial para cada pilar.

Gestion de la seguridad vial - coordinacién vertical y horizontal

Area

Apoyo
Legislacion Fiscalizacion Educacion Tecnologia normativo
Pilar internacional
Comportamiento Instrumentos
Normas de P . Tecnologia y juridicos y
Usuario trénsito: respetuoso con Sensibilizacion, X .
ransito; la lev asequrado capacitacion equipo de apoyo, resoluciones de las
seguro conductores, or |Z’ oIicgia los pexam en y recordatorios de Naciones Unidas
ciclistas y peatones P in SS ector e)é las normas sobre sequridad vial,
WP1, SC.1,WP15
Instrumentos
’ Reglas y normas Certificacién e Sensibilizacion Tecnologia y juridicos y
Vehiculo para la admision inspecciones de los usuarios, equipo de apoyo, resoluciones de las
seguro de los vehiculos al por inspectores capacitacion de los recordatorios del Naciones Unidas
trénsito cualificados inspectores cumplimiento sobre sequridad vial,
WP1, SC.1, WP29
Disefio de carreteras Instrumentos juridicos
Normas de disefio Auditoria, Sensibilizacidn que se explica por y resolucionejs delas
construccion. evaluacion de los gestores y si mismo y evita o Naciones Unidas sobre
mantenimi ent& e inspeccion usuarios de las vias minimiza el dafio sequridad vial. normas
sefializacion ! por equipos de transito, y de los enlosacddentes, in?erna(ionalés WPR1
cualificados inspectores sistemas de carreteras S A
inteligentes :
Criterios sobre la Supervision de (apacitacion i
Respuesta recopilacion de datos los servicios para el servicio cgﬁiﬁlﬁéﬁg
eficaz para la respuesta de rescate, derescatey Tecnologia y normas !
posterior a einvestigacion investigadores primeros auxilios, equipo de apoyo internacionales
una colisién posteriores a una que examinan los capacitacion de WP1.5C1 '
colision accidentes investigadores B
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