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Resumen ejecutivo

El presente documento pretende identificar las estrategias o planes relacionados con la seguridad 
vial para el próximo decenio 2021-2030, tanto por parte de otros países como por diferentes 
organismos supranacionales, que pueden aportar información de interés para el desarrollo de la 
Estrategia de Seguridad Vial 2021-2030.

Se han tenido en cuenta, en primer lugar, las estrategias de seguridad vial publicadas por los organis-
mos internacionales a los cuales pertenece España, como las Naciones Unidas y la Unión Europea.

También se han considerado las propuestas de objetivos y estrategias de seguridad vial realizadas 
por otros organismos internacionales, públicos o privados, tales como el Banco Mundial (a través 
de su iniciativa GRA), OCDE/ITF/IRTAD, ETSC, ERSO, FERSI, FIA, etc.

En total se han analizado 55 documentos elaborados por 21 organismos internacionales, 
siendo los aspectos más destacados de los mismos:

•   La Organización de las Naciones Unidas (ONU) considera plenamente vigentes las pro-
puestas del Decenio de Acción de la Seguridad Vial (ONU, 2011) y su ejecución por 
medio de los Cinco Pilares de la seguridad vial. En 2015 la ONU dio un paso más al 
incluir en la Agenda 2030 la Seguridad Vial como uno de los principales problemas de salud 
pública y de desarrollo a los que hacer frente mediante los Objetivos de Desarrollo Sos-
tenible. El compromiso de los Estados Miembros con esta visión se concretó en la Decla-
ración de Estocolmo, con motivo de la 3ª Conferencia Global Ministerial sobre Seguridad 
Vial, celebrada en Estocolmo en febrero de 2020.

•  Este compromiso de la ONU se ha actualizado en el proyecto de resolución “Mejorando la 
seguridad vial en el mundo”, del 18 de agosto de 2020, que propone proclamar el perio-
do 2021-2030 como Segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial, con el 
objetivo de reducir en un 50% las muertes y lesiones graves por accidente durante 
este periodo; y actualizar en este mismo sentido el compromiso de la Meta 3.6 
de los ODS.

•   También los Estados Miembros de la Unión Europea (UE) reconocieron en la Declaración 
de la Valeta de 2017 la vigencia los esfuerzos en la mejora de la Seguridad Vial realizados 
durante la década 2011-2020, y se comprometieron a darles continuidad con el objetivo final 
de la Visión Cero para el año 2050, pero con metas alcanzables durante el decenio 2021-

1
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2030, siendo el principal objetivo para 2030 la reducción a la mitad del número de 
fallecidos y heridos graves en accidentes de tráfico. Los trabajos de la Comisión 
Europea para definir una Estrategia Europea de seguridad vial para la próxima década se han 
concretado en el documento: Marco de la política de la Unión Europea en materia de seguridad 
vial para 2021-2030. Próximos pasos hacia la “Visión Cero”.

•  La adopción de la Visión Cero ya es prácticamente unánime, no sólo en los documentos de 
ONU/OMS o de la UE. Este es uno de los puntos más claros de la visión que plantean todas 
las políticas de seguridad vial para el próximo decenio analizadas: ninguna víctima del 
transporte o la movilidad es aceptable, y los logros intermedios de reducción del nú-
mero de muertos o heridos en el tráfico no se deben considerar como objetivos en sí mis-
mos, sino sólo como hitos en el camino hacia el logro del objetivo final: cero víctimas.

•  En cuanto los enfoques, también están cada vez más extendidos tanto el “Sistema Seguro” 
(unánime en los países europeos) como los “Cinco Pilares” de la OMS. De hecho, en los do-
cumentos de ONU/OMS de la 3ª Conferencia Global Ministerial sobre Seguridad Vial se 
mencionan ambos enfoques como compatibles y complementarios. Propone una visión 
para la evolución de la seguridad vial sobre la base de una implementación am-
pliada de los cinco pilares, la adopción de los principios de Sistema seguro y la 
integración de la seguridad vial entre los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

•  Otro elemento que surge en los últimos años como clave para la mejora de la seguridad vial 
es de la tecnología aplicada a los vehículos y a las vías, como medio para reducir la 
accidentalidad por “causas humanas” (distracciones, exceso de velocidad, consumo de alcohol 
o drogas, etc.) cuya tendencia descendente ha sufrido en los últimos años un estancamiento, 
y en algunos colectivos de usuarios un repunte. Esto supone a corto plazo la plena implanta-
ción de los sistemas ADAS, a medio plazo la conectividad entre vehículos y vías, y a largo 
plazo la tendencia hacia la conducción automatizada.

En cuanto a los planes y estrategias de diferentes países orientadas hacia el próximo decenio, el 
enfoque de “Sistema Seguro” sigue presente en los países europeos y Australia; pero también 
aparece asumido cada vez por más países de otros ámbitos. También son cada vez más los países 
que adoptan el enfoque de los “Cinco Pilares” de la OMS como medio para reducir su sinies-
tralidad

Del análisis de estos documentos, se concluye que los desafíos para la seguridad vial a los que 
hacer frente en los próximos años serán:

•  Involucrar realmente a todos los ciudadanos en la seguridad vial, como uno de los 
componentes esenciales del enfoque de Sistema Seguro; posiblemente en el que menos se 
ha llegado a profundizar durante el decenio que termina, en comparación con los importan-
tes avances conseguidos en los otros cuatro componentes.

•  El cambio demográfico, que se concreta, especialmente en Europa, en un envejecimiento 
de la población. Esto plantea el desafío de atender de forma segura a las necesidades de 
movilidad de la creciente población de edad avanzada. Este objetivo ya estaba presente en 
muchas de las estrategias del decenio actual, pero su magnitud crece con el tiempo.
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•  La integración de forma segura en el tráfico de nuevas formas de movilidad: 
micro movilidad urbana (patinetes, bicicletas eléctricas, etc.) y movilidad activa (peatones y 
ciclistas). La estrategia de los Países Bajos lo denomina: “heterogeneidad en el tráfico”.

•  Atención especial a la seguridad de los usuarios vulnerables de la vía. Este asunto ya 
estaba plenamente presente en la mayoría de las estrategias del decenio actual, pero crece en 
importancia de cara al futuro, entre otras cosas por los dos aspectos anteriores.

•  Integración de avances tecnológicos que redunden en beneficio de la seguridad 
vial, tanto en las infraestructuras y sistemas de vigilancia y gestión de tráfico (conectividad). 
como en los vehículos (ADAS, conectividad, ITS, conducción automática, propulsión eléctrica, 
etc.). En este apartado, la principal preocupación es integrar adecuadamente la tecno-
logía garantizando que no se creen nuevos riesgos para la seguridad.

•  Y otros aspectos concretos que ya estaban presentes en la mayoría de las estrategias del 
actual decenio 2011-2020, pero que siguen siendo problemas acuciantes de seguridad:

 -  Seguridad vial en las carreteras convencionales.

 -  Excesos de velocidad.

 -  Accidentes provocados por distracciones, especialmente por dispositivos electrónicos.

 -  Conducción bajo los efectos del alcohol y otras drogas, especialmente en el caso de 
infractores reincidentes.
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Introducción 2
El objeto del presente documento es identificar las estrategias o planes relacionados con la segu-
ridad vial para el próximo decenio 2021-2030, tanto por parte de otros países como por diferen-
tes organismos supranacionales. Se han considerado tanto los ya publicados como otros que se 
encuentran en avanzado estado de desarrollo, ya que la información que pueden aportar se con-
sidera de interés el desarrollo de la Estrategia de Seguridad Vial 2021-2030.

Los planes supranacionales analizados son documentos estratégicos de alto nivel. Por esta razón, 
en ellos se ha estudiado su visión y planteamiento, sus objetivos estratégicos, las líneas de actuación 
que proponen para lograrlos y los indicadores que establecen para seguimiento.

En el caso de los planes nacionales considerados, se observa que en muchos de ellos se desciende 
al nivel de planes de actuación concretos, según el diagnóstico de la seguridad vial y la accidentali-
dad en cada país. Por eso, para ellos, además de las cuestiones indicadas en el párrafo anterior, se 
hace una recopilación de las principales medidas concretas que proponen, especialmente aquellas 
que han demostrado su efectividad en la mejora de la seguridad vial.
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Estrategias supranacionales

3
Se han tenido en cuenta las estrategias de seguridad vial de los organismos internacionales a 
los cuales pertenece España, respecto a las cuales existe un compromiso de adhesión:

•  La Organización de las Naciones Unidas (ONU), en su Decenio de Acción de la Se-
guridad Vial (ONU, 2011) ya indicaba que para reducir las cifras previstas de víctimas mortales 
en accidentes de tráfico es necesario, entre otras cosas, la formulación y ejecución de 
estrategias y programas de seguridad vial sostenibles1. En este marco se formuló la 
actual estrategia de Seguridad Vial 2011-2020. En 2015 la ONU dio un paso más al incluir en 
la Agenda 2030 la Seguridad Vial como uno de los principales problemas de salud pública y 
de desarrollo a los que hacer frente mediante los Objetivos de Desarrollo Sostenible2. Este 
compromiso de la ONU se ha actualizado en el proyecto de resolución “Mejorando la segu-
ridad vial en el mundo”, del 18 de agosto de 20203, que propone proclamar el periodo 
2021-2030 como Segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial, con el ob-
jetivo de reducir en un 50% las muertes y lesiones graves por accidente durante 
este periodo.

•  También la Unión Europea (UE) reconoce la necesidad de continuar los esfuerzos en 
la mejora de la Seguridad Vial realizados durante la década 2011-2020. Así se 
recoge en la Declaración de la Valeta de 2017, en la que los Estados Miembros de la UE se 
comprometieron a darles continuidad con el objetivo final de la Visión Cero para el año 2050, 
pero con metas alcanzables durante el decenio 2021-20304, siendo el principal objetivo para 
2030 la reducción a la mitad del número de fallecidos y heridos graves en accidentes de trá-
fico. Los trabajos de la Comisión Europea para definir una Estrategia Europea de se-
guridad vial para la próxima década se encuentran muy avanzados5.

También se han considerado las estrategias y propuestas de seguridad vial realizadas por otros 
organismos internacionales, públicos o privados, que aportan información valiosa para la estrategia 
de Seguridad Vial 2021-2030. Organismos tales como el Banco Mundial, a través de su iniciativa 
GRA (Global Roadmap of Action), OCDE/ITF/IRTAD, ETSC, ERSO, FERSI, FIA, etc.

1 Decade of Action for Road Safety 2011-2020”, OMS 2011
2 Agenda 2030 y los Objetivos de Desarrollo Sostenible, ONU 2015
3  A/74/L.86, Asamblea General, Proyecto de resolución “Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo”, 18 de agosto de 2020
4  Declaración de La Valeta. Conferencia ministerial de la UE sobre seguridad vial. La Valeta, 29 de marzo de 2017
5  Marco de la política de la Unión Europea en materia de seguridad vial para 2021-2030. CE, 7 de febrero de 2020.
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En general, coinciden con las estrategias de ONU/OMS y UE antes mencionadas en apuntar hacia 
la misma visión estratégica a medio y largo plazo: la Visión Cero alcanzable por medio de la aplica-
ción de los Cinco Pilares de la OMS o del concepto de Sistema Seguro, o ambos.

3.1. Estrategias supranacionales analizadas

Organismo Estrategia / Plan

ONU 1 Agenda 2030: Objetivos de Desarrollo Sostenible

2 Proyecto de Resolución: Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo

3 Mobilizing Sustainable Transport for Development

4 Nueva Agenda Urbana

OMS 5 Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020

6 Propuesta de indicadores para las Metas Mundiales voluntarias de S.V. 

7 Salve VIDAS. Paquete de medidas técnicas de seguridad vial

8 Control de la velocidad

9 Global Status Report on Road Safety 2018

10 Salvar vidas más allá de 2020: Próximos pasos (3ª Conf. Mundial)

11 Declaración de Estocolmo (3ª Conf. Mundial)

12 Global Framework Plan of Action for Road safety

GRSP 13 Road Map. Strategic Plan 2016-2020

GRSP y VIAS 14 Towards the 12 voluntary global targets for road safety

Banco Mundial 15 GRSF Annual Report 2018

16 GRA (Global Roadmap of Action): Toward Sustainable Mobility

17 GRA: Toward Sustainable Mobility. Paper 5: Safety

OCDE-ITF 18 Objetivo cero

19 Ministerial Declaration on Transport Safety And Security

20 Road Safety in European Cities. Performance Indicators and Governance Solutions

OCDE-IRTAD 21 Road Safety Annual Report 2019

UE 22 Reglamento (UE) 201972144 del Parlalmento Europeo y del Consejo sobre vehículos en lo 
que respecta a Seguridad

25 Orientaciones políticas sobre seguridad vial 2011-2020

26 Mejores prácticas de seguridad vial 2010

27 Safer Roads ror All. The EU Good Practices Guide

28 Declaración de La Valeta

29 Europe on the Move: Sustainable Mobility for Europe

30 (& Annex.1: Strategic Action Plan on Road Safety)

31 Preparatory work for an EU Road Safety Strategy

32 Marco de la política de la UE en materia de SV para 2021-2030

33 Estrategia Europea sobre STI cooperativos

34 En ruta hacia la movilidad automatizada: Estrategia de la UE para la movilidad del futuro

35 Libro blanco del transporte para 2050
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Organismo Estrategia / Plan

36 Agenda Urbana para la UE

ERSO 37 Integration of Road Safety in Other Policy Areas: Synergies and Conflicts

ERTRAC 38 Strategic Research Agenda (9th EU Framework Programme)

39 Safe Road Transport Roadmap. Towards Vision Zero

EuroNCAP 40 2025 Roadmap: In pursuit of Vision Zero

ETSC 41 EU Strategic Action Plan on Road Safety

42 Road Safety Performance Index (PIN) Report 2019

FERSI 43 Towards an evidence-based national road safety programme

FIA (Region I) 44 Policy Position on EU General Safety Regulation

OISEVI 45 Benchmarking de la seguridad vial en América Latina

UNESCAP 46 Ministerial Conference on Transport (Moscow 2016)

47 Strengthening Regional Efforts to Improve Road Safety

48 Strategies to Tackle the Issue of Speed For Road Safety

AU 49 Africa Road Safety Charter

UNECA 50 Decade of Action for Road Safety 2011-2020. African Director Plan

UNECE 51 Sustainable Urban Mobility and Public Transport in UNECE Capitals

Polis/Eurocities 52 The new paradigm for safe city streets

PIARC 53 Road Safety Manual

54 La aplicación de Políticas Nacionales sobre el Sistema Seguro: Un reto

55 Plan Estratégico 2020-2023
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3.2. Principales contenidos de las estrategias supranacionales

3.2.1. ONU: Agenda 2030 para el desarrollo sostenible

Visión: VISIÓN CERO para 2050.

Resumen: La Asamblea General de la ONU adoptó en 2015 la Agenda 2030 para el Desarrollo 
Sostenible, un plan de acción a favor de las personas, el planeta y la prosperidad, que tam-
bién tiene la intención de fortalecer la paz universal y el acceso a la justicia.
Los Estados miembros de la Naciones Unidas aprobaron una resolución en la que reco-
nocen que el mayor desafío del mundo actual es la erradicación de la pobreza y afirman 
que sin lograrla no puede haber desarrollo sostenible.
La Agenda comprende 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), dividido 
cada uno de ellos en varias Metas más concretas, haciendo un total de 169 Metas. Los 
Objetivos y Metas relacionados con la seguridad vial o movilidad son: 3.6, 11.2 y 7.A.

Objetivos 
estratégicos

17 OBJETIVOS (ODS). Los relacionados con la seguridad vial o movilidad son:

•  3. SALUD Y BIENESTAR.

•  11. CIUDADES Y COMUNIDADES SOSTENIBLES.

•  7. ENERGÍA ASEQUIBLE Y NO CONTAMINANTE.

Objetivos 
numéricos

169 METAS. Las relacionadas con la seguridad vial o movilidad son:

•  3.6 ACCIDENTES DE TRÁFICO:
  Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por ac-

cidentes de tráfico en el mundo.

•  11.2 TRANSPORTE PÚBLICO:
  De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequi-

bles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial; prestando especial 
atención a las necesidades de las personas en situación de vulnerabilidad, las 
mujeres, los niños, las personas con discapacidad y las personas de edad.

•  7.A INVESTIGACIÓN E INVERSION EN ENERGÍAS LIMPIAS:
  De aquí a 2030, aumentar la cooperación internacional que facilite investigación 

y acceso a tecnología…, energía limpia, renovable, menos combustibles fósiles, …

Website del 
documento

Link Web

https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/2015/09/la-asamblea-general-adopta-la-agenda-2030-para-el-desarrollo-sostenible/
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3.2.2 ONU: Proyecto de resolución: Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo

Visión: VISIÓN CERO para 2050.

Resumen: La Asamblea General de la ONU está estudiando esta propuesta de resolución (planteada, 
junto con otros 33 países, por España), que pretende actualizar para la próxima dé-
cada 2021-2030 los compromisos sobre seguridad vial de la ONU, adquiridos 
en la anterior Década de Acción por la Seguridad Vial 2011-2020, y en las Metas de los 
Objetivos de Desarrollo Sostenible. La propuesta, entre otras cosas:

•  Reconoce la importancia de alcanzar las metas de la Agenda 2030 relacionadas con 
la seguridad vial, así como de la Nueva Agenda Urbana.

•  Expresa su preocupación por que el número de accidentes de tráfico sigue siendo 
inaceptablemente alto, siendo una de las principales causas de muertes y lesiones en 
todo el mundo (la principal en el c aso de niños y jóvenes de entre 15 y 29 años).

•  Expresa su preocupación también por el hecho de que la meta 3.6 del Objetivo 
de Desarrollo Sostenible 3 no se alcanzará para 2020.

•  Reconoce también las lecciones aprendidas en el Decenio de Acción para 
la Seguridad Vial (2011-2020), entre ellas la necesidad de promover un enfoque 
integrado de la seguridad vial, como el enfoque de sistemas seguros y la Visión 
Cero, buscar soluciones de seguridad sostenibles y a largo plazo.
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Objetivos 
estratégicos

•  Es necesario definir un nuevo calendario mundial para reducir el número de 
muertes y lesiones causadas por accidentes de tráfico.

•  Hacer suya la Declaración de Estocolmo, aprobada en la Tercera Conferencia 
Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial (Estocolmo, 19 y 20 de febrero de 2020).

•  Proclamar el período 2021-2030 Segundo Decenio de Acción para la 
Seguridad Vial, que tendrá por objetivo reducir las muertes y lesiones cau-
sadas por accidentes de tráfico por lo menos en un 50 % de 2021 a 2030.

•  Alentar a los Estados Miembros a que garanticen el compromiso y la responsabilidad 
al más alto nivel político posible para mejorar la seguridad vial y a que elaboren 
estrategias y planes de seguridad vial en los que participen todos los intere-
sados pertinentes, incluidos todos los sectores y niveles de gobierno, según proceda.

Website del 
documento

Link Web

3.2.3. ONU: Mobilizing Sustainable Transport for Development

Visión: VISIÓN CERO para 2050.

Resumen: Informe elaborado por el Grupo Asesor de Alto Nivel independiente sobre Transporte 
Sostenible, creado en 2014 por el Secretario General de la ONU para que proporcionase 
un conjunto específico de recomendacio-
nes sobre cómo el sector del trans-
porte puede avanzar en el desarro-
llo sostenible, enfocándose en la 
erradicación de la pobreza, promover el 
crecimiento económico y reforzar la lucha 
contra el cambio climático.
El transporte es un medio que permite a 
las personas acceder a lo que necesitan; y 
el transporte sostenible impulsa el desarro-
llo sostenible, que permite a las personas 
satisfacer las necesidades en su vida perso-
nal y económica, al tiempo que respeta la 
capacidad de las generaciones futuras para 
satisfacer las suyas.
El Grupo Asesor de Alto Nivel promueve 
un enfoque personalizado de “Evi-
tar-Cambiar-Mejorar” como un marco 
útil para evaluar las medidas de transporte 
y para tomar medidas en apoyo del trans-
porte sostenible de pasajeros y mercancías. 
La aplicación de estos principios promove-
rá una combinación de soluciones de movilidad multimodal, colectiva compartida y siste-
mas de transporte sostenibles; con un enfoque holístico de las decisiones de política e in-
versión y los beneficios de relacionarse con una amplia gama de partes interesadas y 
fuentes de financiación, tanto públicas como privadas.

https://www.undocs.org/es/A/74/L.86
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Objetivos 
estratégicos

17 OBJETIVOS. Los relacionados con la seguridad vial o movilidad son:

•  3. SALUD Y BIENESTAR.

•  11. CIUDADES Y COMUNIDADES SOSTENIBLES.

•  7. ENERGÍA ASEQUIBLE Y NO CONTAMINANTE.

Objetivos 
numéricos

169 METAS. Las relacionadas con la seguridad vial o movilidad son:

•  3.6 ACCIDENTES DE TRÁFICO:

Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por accidentes 
de tráfico en el mundo.

•  11.2 TRANSPORTE PÚBLICO:

De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles y 
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial; prestando especial atención a las 
necesidades de las personas en situación de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las 
personas con discapacidad y las personas de edad.

•  7.A INVESTIGACIÓN E INVERSIÓN EN ENERGÍAS LIMPIAS:

De aquí a 2030, aumentar la cooperación internacional que facilite investigación y ac-
ceso a tecnología…, energía limpia, renovable, menos combustibles fósiles, …

Líneas  
de Acción

Las 10 Recomendaciones del Grupo Asesor, donde se especifican los apartados 
específicos que tienen relación con seguridad vial:

1.  Tomar las decisiones de planificación, políticas e inversiones de transporte basadas en las 
tres dimensiones de desarrollo sostenible: desarrollo social, impactos ambientales (inclui-
do el clima) y crecimiento económico, y un análisis completo del ciclo de vida.

 a.  Prestar atención primordial a la seguridad para todos los usuarios del transporte y 
garantizar que las mejoras en la calidad de vida y los avances contra los impactos 
ambientales negativos sean fundamentales para las decisiones de política e inversión.

2.  Integrar todos los esfuerzos de planificación de transporte sostenible con un desarrollo 
equilibrado de modos de transporte: integración vertical entre niveles de gobierno y 
horizontalmente entre modos, territorios y sectores.

3.  Crear marcos gubernamentales de apoyo institucional, legal y regulatorio para promo-
ver el transporte efectivo y sostenible

4.  Desarrollar la capacidad técnica de los planificadores e implementadores de transporte, 
especialmente en países en desarrollo, a través de asociaciones con organizaciones in-
ternacionales, bancos multilaterales de desarrollo y gobiernos a todos los niveles, para 
garantizar el acceso equitativo a los mercados, empleos, educación y otras necesidades.

 a.  Prestar atención primordial a la seguridad para todos los usuarios del transporte y 
garantizar que las mejoras en la calidad de vida y los avances contra los impactos 
ambientales negativos sean fundamentales para las decisiones de política e inversión.
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Líneas de 
Acción 
(continúa) 

5. Reforzar los esfuerzos para prevenir muertes y lesiones causadas por el tránsito.

a. Priorice la prevención de muertes y lesiones de los usuarios de la carretera, utilizan-
do el objetivo del Objetivo de Desarrollo Sostenible de reducir las muertes y lesiones
del tráfico mundial en un 50% para 2020 como guía, y siga un enfoque sistémico para
mejorar la seguridad vial.

b. Promover el diseño de sistemas viales y de transporte que otorgue prioridad y én-
fasis a la protección de las personas contra la muerte y lesiones, teniendo en cuenta la
falibilidad y vulnerabilidad humana.

c. Difundir a las partes interesadas locales las mejores prácticas sobre legislación de
seguridad vial y políticas públicas.

d. Asegúrese de que se establezcan y apliquen normas mínimas de seguridad para ve-
hículos y embarcaciones, con especial atención al mercado secundario en los países en
desarrollo. Los gobiernos nacionales lideran estos esfuerzos.

e. Reduce los factores de riesgo de comportamiento que conducen las muertes y le-
siones por accidentes de tránsito a través de legislación, sensibilización, señalización y
normas y reglamentos. Los gobiernos y las organizaciones de la sociedad civil trabajan
de la mano en estos esfuerzos.

6.  Fomentar un público informado y comprometido como socio crucial en el avance de
soluciones de transporte sostenibles.

a. Desarrollar y promover campañas de concientización pública y programas educati-
vos para informar e involucrar a personas de todas las edades sobre el imperativo de
proporcionar acceso equitativo a las oportunidades sociales y económicas, y sobre la
importancia y los beneficios de la movilidad sostenible. Los temas que deben abordar
los gobiernos y las organizaciones internacionales y de la sociedad civil incluyen la segu-
ridad vial, los beneficios del transporte público, caminar y ciclismo; y oportunidades
para reducir las emisiones de carbono.

7.  Establecer marcos de monitorización y evaluación para el transporte sostenible, y desa-
rrollar la capacidad para recopilar y analizar datos y estadísticas sólidos y fiables

8.  Promover fuentes de financiación diversificadas y marcos fiscales coherentes para avan-
zar en sistemas, iniciativas y proyectos de transporte sostenibles.

9.  Aumentar la financiación internacional para el desarrollo y la financiación climática para
el transporte sostenible.

10.  Promover tecnologías de transporte sostenibles a través de inversiones gubernamen-
tales orientadas a resultados y políticas que alienten la inversión y la acción del sector
privado a través de diversas estructuras de incentivos.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf
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3.2.4. ONU: Nueva Agenda Urbana

Visión: La urbanización como un instrumento poderoso para lograr el desarrollo 
sostenible.

Resumen: La Tercera Conferencia de Naciones Unidas sobre Vivienda 
y Desarrollo Urbano Sostenible —Hábitat III— tuvo como 
principal objetivo identificar los nuevos desafíos y fortalecer 
el compromiso político global, para alcanzar un desarrollo 
urbano sostenible, mediante la aprobación de una 
«Nueva Agenda Urbana», que define los parámetros 
de las ciudades del siglo XXI. Se trata de un documento 
estratégico, de adhesión voluntaria, que presenta la 
urbanización como un instrumento poderoso para 
lograr el desarrollo sostenible, tanto en los países en 
desarrollo como en los países desarrollados, entre los 
que se encuentra España, para el cumplimiento de 
los ODS de la Agenda 2030.

Objetivos 
Estratégicos

Los objetivos relacionados con la seguridad vial o movilidad son:

•  50. Nos comprometemos a alentar la interacción y la conectividad entre las zonas 
urbanas y rurales mediante el fortalecimiento de la movilidad y el transporte soste-
nibles.

•  113. Adoptaremos medidas para mejorar la seguridad vial y la integraremos en la 
planificación y el diseño de infraestructuras sostenibles de movilidad y transporte:

1. Trabajaremos para proteger y promover activamente la seguridad peatonal y la mo-
vilidad en bicicleta y trabajaremos para elaborar y aplicar leyes y políticas integrales sobre 
la seguridad de los motociclistas

2. Promoveremos con carácter prioritario un viaje seguro y saludable a la escuela para 
todos los niños.

•  114. Promoveremos el acceso de todos a unos sistemas de movilidad urbana que 
sean seguros, asequibles, accesibles y sostenibles y tengan en cuenta las cuestiones de 
edad y género:

1. Integración de los planes de transporte y movilidad en las planificaciones ur-
banas y territoriales.

2. Promoción de una amplia gama de opciones de transporte y movilidad.

•  116. Apoyaremos que la reglamentación y la licitación de servicios de movilidad y 
transporte en las zonas urbanas y metropolitanas sean sostenibles, abiertas y trans-
parentes, con inclusión de nuevas tecnologías que hagan posibles los servicios de 
movilidad compartida.

•  117. Apoyaremos una mejor coordinación entre el transporte y los departamentos 
de planificación urbana y territorial.

Website del 
documento

Link PDF descargable

http://habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-Spanish.pdf
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3.2.5. OMS: Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020

Visión Aplicación del SISTEMA SEGURO en todos los países, mediante los Cinco Pilares.

Resumen Este Plan tiene la finalidad de servir de documento 
de orientación para los países y, al mismo tiem-
po, de facilitar la aplicación de medidas coordi-
nadas y concertadas destinadas al logro de las 
metas y objetivos del Decenio de Acción 
para la Seguridad Vial 2011-2020 proclamado 
por la Asamblea General de las Naciones Uni-
das en 2010.
Pretende apoyar el desarrollo de planes de ac-
ción locales y nacionales y, al mismo tiempo, 
ofrece un marco para favorecer la realización de 
actividades coordinadas a nivel regional y mun-
dial.

Está destinado a un amplio público, en particular 
los gobiernos locales y nacionales, la sociedad 
civil y las empresas privadas que deseen ajustar 
sus actividades a la consecución del objetivo 
común.

Objetivos 
Estratégicos

Los Cinco Pilares del Plan Mundial para el Decenio de Acción por la Seguridad:

•  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

•  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

•  Pilar 3: Vehículos más seguros.

•  Pilar 4: Usuarios de vías de tránsito más seguros.

•  Pilar 5: Respuesta tras los accidentes.

Y la coordinación internacional de las actividades.

Objetivos 
numéricos

La finalidad general del Decenio es estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas 
de víctimas mortales en accidentes de tránsito en todo el mundo hasta 2020.
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Líneas  
de Acción 
Nacionales

Actividades a llevar a cabo por los países para desarrollar cada uno de los cinco pilares:

•  Pilar 1. Actividad 1: Adherirse a los principales acuerdos y convenciones o convenios 
de las Naciones Unidas sobre seguridad vial y aplicarlos plenamente.

•  Pilar 1. Actividad 2: Establecer un organismo coordinador sobre seguridad vial que 
cuente con la participación de interlocutores de una variedad de sectores.

•  Pilar 1. Actividad 3: Elaborar una estrategia nacional (a nivel ministerial o del Consejo 
de Ministros) coordinada por el organismo principal.

•  Pilar 1. Actividad 4: Fijar a las actividades nacionales metas realistas y a largo plazo ba-
sadas en el análisis de datos nacionales sobre accidentes de tránsito.

•  Pilar 1. Actividad 5: Trabajar para garantizar que se disponga de fondos suficientes para 
la ejecución de actividades.

•  Pilar 1. Actividad 6: Establecer y respaldar sistemas de datos para el seguimiento y 
evaluación continuos, a fin de incorporar varios procesos e indicadores de resultados.

•  Pilar 2. Actividad 1: Fomentar entre las autoridades viales, los ingenieros de carreteras 
y los planificadores urbanos la implicación en la seguridad vial y la rendición de cuentas.

•  Pilar 2. Actividad 2: Fomentar la inclusión de las necesidades de todos los usuarios de 
las vías de tránsito en la planificación urbana, la gestión de transportes y del uso del 
territorio.

•  Pilar 2. Actividad 3: Fomentar el funcionamiento seguro, el mantenimiento y la mejora 
de la infraestructura viaria existente.

•  Pilar 2. Actividad 4: Fomentar la creación de nuevas infraestructuras seguras que satis-
fagan las necesidades de movilidad y acceso de todos los usuarios.

•  Pilar 2. Actividad 5: Alentar la creación de capacidad y la transferencia de conocimien-
tos en materia de infraestructuras seguras.

•  Pilar 2. Actividad 6: Fomentar actividades de investigación y desarrollo relativas a la 
mayor seguridad de las vías de tránsito y la movilidad.

•  Pilar 3. Actividad 1: Alentar a los Estados Miembros a que apliquen y promulguen las 
reglamentaciones de seguridad sobre vehículos de motor elaboradas por el Foro Mun-
dial de las Naciones Unidas para la Armonización de las Reglamentaciones sobre Vehí-
culos (WP 29).

•  Pilar 3. Actividad 2: Alentar la aplicación de nuevos programas de evaluación de vehí-
culos en todas las regiones del mundo.

•  Pilar 3. Actividad 3: Alentar la concertación para garantizar que todos los nuevos vehí-
culos de motor estén, como mínimo, equipados con cinturones de seguridad y anclajes 
homologados.

•  Pilar 3. Actividad 4: Alentar el despliegue universal en las motocicletas de tecnologías 
de prevención de colisiones con eficacia demostrada.

•  Pilar 3. Actividad 5: Alentar la utilización de incentivos fiscales y de otra índole para los 
vehículos de motor que ofrezcan altos niveles de protección a los usuarios de las vías.

•  Pilar 3. Actividad 6: Alentar la aplicación de las reglamentaciones de protección de los 
peatones y el aumento de las investigaciones sobre tecnologías de seguridad.

•  Pilar 3. Actividad 7: Alentar a los responsables de la gestión de las flotas de vehículos 
de los sectores público y privado a que compren vehículos que ofrezcan tecnologías 
de seguridad.
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•  Pilar 4: Actividad 1: Aumentar la concienciación sobre los factores de riesgo de la segu-
ridad vial y las medidas preventivas, y realizar campañas de mercadotecnia social para 
ayudar a influir en las actitudes y opiniones sobre la necesidad de programas de segu-
ridad vial.

•  Pilar 4. Actividad 2: Establecer y vigilar el cumplimiento de los límites de velocidad y 
normas y reglas basadas en datos probatorios para reducir los accidentes y los trau-
matismos.

•  Pilar 4. Actividad 3: Establecer y vigilar el cumplimiento de las leyes sobre la conducción 
bajo los efectos del alcohol y las normas y reglas basadas en datos probatorios.

•  Pilar 4. Actividad 4: Establecer y vigilar el cumplimiento de las leyes y las normas y reglas 
basadas en datos probatorios relativas al uso del casco por los motociclistas.

•  Pilar 4. Actividad 5: Establecer y vigilar el cumplimiento de las leyes y las normas y reglas 
relativas al uso del cinturón de seguridad y los sistemas de retención para niños.

•  Pilar 4. Actividad 6: Establecer y vigilar el cumplimiento de las leyes de transporte, salud 
y seguridad laboral, y las normas y reglas para el funcionamiento seguro de los vehícu-
los comerciales de carga y de transporte, los servicios de transporte de pasajeros por 
carretera y el resto del parque automotor público y privado.

•  Pilar 4. Actividad 7: Investigar, elaborar y promover políticas y prácticas integrales para 
reducir los traumatismos causados por el tránsito relacionados con el trabajo en los 
sectores público, privado e informal, en apoyo de las normas reconocidas a nivel inter-
nacional.

•  Pilar 4. Actividad 8: Fomentar el establecimiento de sistemas de concesión de permisos 
de conducción graduales a los conductores noveles.

•  Pilar 5. Actividad 1: Crear sistemas de atención prehospitalaria, incluida la extracción de 
las víctimas de los vehículos siniestrados, y poner en funcionamiento un número tele-
fónico único a nivel nacional para emergencias, aplicando para ello las buenas prácticas 
existentes.

•  Pilar 5. Actividad 2: Crear sistemas de atención traumatológica hospitalaria y evaluar la 
calidad de la atención mediante la aplicación de buenas prácticas.

•  Pilar 5. Actividad 3: Prestar servicios de pronta rehabilitación y de apoyo a los pacientes 
lesionados y a los deudos de los fallecidos en accidentes de tránsito.

•  Pilar 5. Actividad 4: Alentar el establecimiento de sistemas de seguros apropiados para 
los usuarios de las vías, a fin de financiar los servicios de rehabilitación de las víctimas.

•  Pilar 5. Actividad 5: Fomentar una investigación exhaustiva de los accidentes y la aplica-
ción de una respuesta jurídica eficaz a las defunciones y traumatismos por accidentes 
de tránsito.

•  Pilar 6. Actividad 6: Fomentar los estímulos e incentivos para que los empleadores 
contraten y conserven a personas con discapacidades.

•  Pilar. Actividad 7: Alentar actividades de investigación y desarrollo sobre el mejoramien-
to de la respuesta tras los accidentes.
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Líneas  
de Acción 
Internac.

Actividades para la coordinación internacional:

•  Actividad 1: Alentar, cuando proceda, un aumento de la financiación de la seguridad vial.

•  Actividad 2: Promover la seguridad vial al máximo nivel y facilitar la colaboración entre 
las diversas partes interesadas (como las organizaciones no gubernamentales o las 
instituciones financieras internacionales).

•  Actividad 3: Aumentar la concienciación sobre los factores de riesgo y la necesidad de 
una mayor prevención de los accidentes de tránsito.

•  Actividad 4: Proporcionar orientación a los países sobre el reforzamiento de los siste-
mas de gestión de la seguridad vial y la implantación de buenas prácticas de seguridad 
vial y de atención traumatológica.

•  Actividad 5: Mejorar la calidad de los datos sobre seguridad vial.

Website del 
documento

Link Web: Plan de Acción

Mensaje Secretario General

3.2.6. OMS: Propuesta de indicadores para las Metas Mundiales de S.V.

Visión Aplicación del SISTEMA SEGURO en todos los países, mediante los Cinco Pilares.

Resumen De la experiencia de los países que han conseguido mejorar la seguridad vial se desprende 
que resulta útil establecer metas e informar sobre los progresos realizados hacia su cumpli-
miento con arreglo a indicadores acordados.

Por ello, los estados miembros de la ONU acordaron 12 Metas de adhesión 
voluntaria relacionadas con la seguridad vial, sus factores de riesgo y la forma de 
prestar los servicios públicos relacionados con ellos; para seguir desarrollando los 
Cinco Pilares que se establecieron en el Plan Mundial para el Decenio de Acción por 
la Seguridad Vial 2011-2020. Además, es necesario establecer indicadores conexos 
con cada una de las metas y que ofrezcan un medio para evaluar sus progresos.

Objetivos 
Estratégicos

Los Cinco Pilares del Plan Mundial para el Decenio de Acción por la Seguridad:

•  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

•  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

•  Pilar 3: Vehículos más seguros.

•  Pilar 4: Usuarios de vías de tránsito más seguros.

•  Pilar 5: Respuesta tras los accidentes.

https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/es/
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/launch/unsg_decade_es.pdf?ua=1


30

Objetivos
numéricos

•  Pilar 1. Meta 1: Para 2020, todos los países tendrán establecido un plan de acción na-
cional integral y multisectorial sobre la seguridad vial con metas sujetas a plazos.

•  Pilar 1. Meta 2: Para 2030, todos los países se habrán adherido a uno o más de los 
instrumentos jurídicos básicos de las Naciones Unidas sobre seguridad vial.

•  Pilar 2. Meta 3: Para 2030, todas las carreteras nuevas cumplirán normas técnicas para 
todos los usuarios que tienen en cuenta la seguridad vial, o tienen una calificación de 
tres o más estrellas.

•  Pilar 2. Meta 4: Para 2030, más del 75% de los desplazamientos por las carreteras 
existentes serán por carreteras que cumplen normas técnicas para todos los usuarios 
que tienen en cuenta la seguridad vial.

•  Pilar 3. Meta 5: Para 2030, el 100% de los vehículos nuevos (definidos como fabrica-
dos, vendidos o importados) y de los usados cumplen normas de seguridad muy es-
trictas, como los Reglamentos de las Naciones Unidas o los Reglamentos Técnicos 
Mundiales recomendados como prioritarios, o prescripciones nacionales de desem-
peño reconocidas como equivalentes.

•  Pilar 4. Meta 6: Para 2030, reducir a la mitad la proporción de vehículos que circulan a 
una velocidad superior a la máxima fijada y reducir los traumatismos y las muertes por 
exceso de velocidad.

•  Pilar 4. Meta 7: Para 2030, aumentar a cerca del 100% la proporción de motociclistas 
que utilizan correctamente cascos normalizados.

•  Pilar 4. Meta 8: Para 2030, incrementar a cerca del 100% la proporción de ocupantes 
de vehículos de motor que utilizan los cinturones de seguridad o los sistemas de re-
tención infantil normalizados.

•  Pilar 4. Meta 9: Para 2030, reducir a la mitad el número de traumatismos y muertes 
por accidentes de tránsito debidos a la conducción bajo los efectos del alcohol, y/o 
lograr una reducción en los debidos a otras sustancias psicoactivas.

•  Pilar 4. Meta 10: Para 2030, todos los países cuentan con leyes nacionales que restrin-
jan o prohíban el uso de teléfonos móviles mientras se conduce.

•  Pilar 4. Meta 11: Para 2030, todos los países habrán promulgado reglamentación sobre 
el tiempo de conducción y los periodos de descanso de los conductores profesiona-
les, y/o se habrán adherido a reglamentaciones internacionales.

•  Pilar 5. Meta 12: Para 2030, todos los países habrán establecido y alcanzado metas 
nacionales con objeto de reducir al mínimo el intervalo de tiempo transcurrido entre 
un accidente de tránsito y la prestación de atención de emergencia por parte de 
profesionales.
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Indicadores •  Pilar 1. Meta 1: (Plan de acción nacional)

-  Número de países con un plan de acción nacional publicado con metas sujetas a 
plazos para reducir las muertes y los traumatismos.

•  Pilar 1. Meta 2: (Adhesión a acuerdos internacionales)

-  Número de países adheridos a cada instrumento jurídico de las Naciones Unidas 
sobre seguridad vial.

•  Pilar 2. Meta 3: (Seguridad de las carreteras nuevas)

-  Número de países con normas técnicas para carreteras que tienen en cuenta la 
seguridad de todos los usuarios, tienen una calificación equivalente a tres o más 
estrellas, o se ajustan a los convenios pertinentes de las Naciones Unidas.

-  Número de países en que todas las carreteras nuevas tienen en cuenta la seguri-
dad de todos los usuarios, tienen una calificación equivalente a tres o más estrellas, 
o se ajustan a los convenios pertinentes de las Naciones Unidas.

-  Número de países que llevan a cabo evaluaciones o auditorías de las carreteras 
nuevas mediante enfoques sistemáticos como iRAP.

•  Pilar 2. Meta 4: (Seguridad de las carreteras existentes)

-  Número de países con normas técnicas para carreteras que tienen en cuenta la 
seguridad de todos los usuarios, tienen una calificación equivalente a tres o más 
estrellas, o se ajustan a los convenios pertinentes de las Naciones Unidas.

-  Número de países que llevan a cabo inspecciones de las carreteras existentes 
mediante enfoques sistemáticos como iRAP.

-  Número de países que han introducido mejoras en la infraestructura de las carre-
teras existentes en cumplimiento de la norma prescrita.

•  Pilar 3. Meta 5: (Normas de seguridad para vehículos)

-  Número de países con normas técnicas para vehículos que cumplen normas muy 
estrictas, como los Reglamentos de las Naciones Unidas o los Reglamentos Técni-
cos Mundiales recomendados como prioritarios, o normas nacionales equivalen-
tes.

-  Número de países que llevan a cabo inspecciones reglamentarias de vehículos 
mediante enfoques sistemáticos como iRAP.

-  Número de países que han cambiado los reglamentos sobre la exportación de 
vehículos usados.

•  Pilar 4. Meta 6: (Cumplimiento de los límites de velocidad

-  Número de países que han reducido a la mitad el número de vehículos que circu-
lan a una velocidad superior a la máxima fijada y han logrado reducir los trauma-
tismos y las muertes por exceso de velocidad.

-  Número de países que cuentan con legislación que establece límites adecuados de 
velocidad de conformidad con los principios de sistemas de seguridad.

-  Número de países que aplican los límites de velocidad.

-  Número de países que compilan datos sobre las infracciones de los límites de 
velocidad.
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•  Pilar 4. Meta 7: (Uso de casco por los motociclistas)

-  Número de países en que la proporción de motociclistas que utilizan correcta-
mente cascos normalizados es del 100% o un porcentaje cercano.

-  Número de países que cuentan con legislación que obliga a los motociclistas a 
llevar un casco debidamente abrochado que se ajuste a normas adecuadas, como 
el Reglamento 22 o una norma nacional equivalente.

-  Número de países que regulan la fabricación/importación de cascos.

-  Número de países que aplican la legislación sobre el uso de casco.

-  Número de países que compilan datos sobre el uso de casco.

•  Pilar 4. Meta 8: (Uso de cinturón de seguridad y SRI)

-  Número de países en que la proporción de ocupantes de vehículos de motor que 
utilizan los cinturones de seguridad o los sistemas normalizados de retención para 
niños es del 100% o un porcentaje cercano.

-  Número de países que cuentan con legislación que prescribe que todos los ocu-
pantes de vehículos de motor utilicen los cinturones de seguridad.

-  Número de países que cuentan con legislación que prescribe, según proceda, el 
uso de sistemas de retención para niños que cumplan normas adecuadas, como 
los Reglamentos n.º 44 o 129 [y el Reglamento n.º 145] o una norma nacional 
equivalente.

-  Número de países que hacen cumplir el uso de cinturones de seguridad.

-  Número de países que hacen cumplir el uso de sistemas de retención infantil.

-  Número de países que compilan datos sobre el uso de cinturones de seguridad.

-  Número de países que compilan datos sobre el uso de SRI.

•  Pilar 4. Meta 9: (Alcohol y drogas)

-  Número de países que cuentan con legislación adecuada sobre la conducción bajo 
los efectos del alcohol u otras sustancias psicoactivas con disposiciones que per-
miten a las autoridades encargadas de hacer cumplir la ley tomar muestras y medir 
los niveles de alcohol y de sustancias psicoactivas.

-  Número de países que hacen cumplir la legislación sobre el consumo de alcohol 
o de sustancias psicoactivas por parte de los conductores.

-  Número de países que compilan datos sobre el consumo de alcohol o de sustan-
cias psicoactivas por parte de los conductores.

•  Pilar 4. Meta 10: (Distracciones por móviles)

-  Número de países que cuentan con legislación que prohíbe el uso de teléfonos 
móviles mientras se conduce.

-  Número de países que cuentan con legislación que restringe el uso de teléfonos 
móviles mientras se conduce.

-  Número de países que hacen cumplir la legislación sobre el uso de teléfonos mó-
viles mientras se conduce.

-  Número de países que compilan datos sobre el uso de teléfonos móviles mientras 
se conduce.
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•  Pilar 4. Meta 11: (Conductores profesionales)

-  Número de países con legislación sobre el tiempo de conducción y los 
periodos de descanso de los conductores profesionales.

-  Número de países que llevan a cabo controles del tiempo de trabajo de 
los conductores i) en las empresas, y ii) en los arcenes de las carreteras.

•  Pilar 5. Meta 12: (Asistencia post-accidente)

-  Número de países que han establecido y alcanzado metas sobre el inter-
valo de tiempo transcurrido entre un accidente de tránsito resultante en 
un traumatismo grave y la prestación de atención de emergencia por par-
te de profesionales.

-  Número de países que compilan datos sobre el intervalo de tiempo trans-
currido entre un accidente de tránsito y la prestación de atención de 
emergencia por parte de profesionales, de ser necesaria.

Website del 
documento

Link PDF descargable: 12 Metas voluntarias

Link PDF descargable: Propuesta de Indicadores

Link PDF descargable: 12 Metas Declaración WHO

3.2.7. OMS: Salve VIDAS. Paquete de medidas técnicas de seguridad vial

Visión Aplicación del SISTEMA SEGURO en todos los países, mediante los Cinco 
Pilares.

Resumen Catálogo de intervenciones prioritarias
basadas en datos probatorios, que se 
pueden ejecutar con miras a alcan-
zar las metas de los ODS. Los 
componentes básicos de Salve VI-
DAS son el control de la velocidad, 
el liderazgo, el diseño y la mejora de 
las infraestructuras, la seguridad de 
los vehículos, la vigilancia del cumpli-
miento de las leyes de tránsito y la 
supervivencia tras un accidente.

https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/Report-of-the-meeting-of-member-states-Annex.pdf?ua=1
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/Discussion-Paper-on-Proposed-Indicators-ES.pdf?ua=1
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/Report-of-the-meeting-of-member-states.pdf?ua=1
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Objetivos 
Estratégicos

6 Componentes:

•  Control de la velocidad.

•  Liderazgo en seguridad vial.

•  Diseño y mejora de las infraestructuras.

•  Normas de seguridad de los vehículos.

•  Vigilancia del cumplimiento de las leyes de tránsito.

•  Supervivencia tras un accidente.

Líneas de 
Acción

22 Intervenciones:

•  Velocidad: Promulgar y hacer cumplir leyes que establezcan límites de velocidad a 
escala nacional, local y urbana.

•  Velocidad: Construir vías que moderen el tránsito o modificarlas con ese fin, por 
ejemplo mediante rotondas, embudos, badenes, chicanes y bandas sonoras.

•  Velocidad: Exigir a los fabricantes de automóviles que introduzcan nuevas tecnologías, 
como sistemas de adaptación inteligente de la velocidad, para ayudar a los conduc-
tores a respetar los límites de velocidad.

•  Seguridad vial: Crear un organismo que lidere la seguridad vial.

•  Seguridad vial: Elaborar y financiar una estrategia de seguridad vial.

•  Seguridad vial: Evaluar el impacto de las estrategias de seguridad vial.

•  Seguridad vial: Realizar un seguimiento de la seguridad vial mediante un fortaleci-
miento de los sistemas de datos.

•  Seguridad vial: Incrementar el conocimiento y el apoyo del público a través de pro-
gramas de educación y campañas.

•  Infraestructuras: Proporcionar infraestructuras seguras para todos los usuarios de las 
vías de tránsito (aceras, pasos peatonales, refugios, puentes peatonales y pasos sub-
terráneos, etc.).

•  Infraestructuras: Abrir carriles para bicicletas y motocicletas.

•  Infraestructuras: Aumentar la seguridad de los bordes de las vías de tránsito median-
te zonas libres de obstáculos, estructuras abatibles o barreras.

•  Infraestructuras: Diseñar intersecciones más seguras.

•  Infraestructuras: Separar las vías de acceso de las vías de paso.

•  Infraestructuras: Dar prioridad a las personas creando zonas libres de vehículos.

•  Infraestructuras: Restringir el tránsito y la velocidad en zonas residenciales, comercia-
les y escolares.

•  Infraestructuras: Crear rutas mejores y más seguras para el transporte público.

•  Vehículos seguros: Promulgar y hacer cumplir normas de seguridad sobre los vehícu-
los de motor, en relación con: cinturones, SRI (ISOFIX), colisiones frontales y laterales, 
control de estabilidad, protección de peatones.

•  Vehículos seguros: Promulgar y hacer cumplir reglamentos sobre sistemas antiblo-
queo de la frenada y luces de circulación diurnas para las motocicletas.
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•  Leyes de tránsito: Promulgar y hacer cumplir leyes a escala nacional, local y urbana 
sobre: conducción bajo los efectos del alcohol, casco para los motociclistas, cinturo-
nes de seguridad y sistemas de retención infantil.

•  Post-accidente: Crear sistemas organizados e integrados de atención de emergencia 
prehospitalaria y en centros de salud.

•  Post-accidente: Proporcionar formación en atención básica de emergencia a los equi-
pos de respuesta a los accidentes.

•  Post-accidente: Promover la formación de los grupos de respuesta inicial de la comunidad.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.8. OMS: Control de la velocidad

Visión Disminución de la accidentalidad y mortalidad por exceso de velocidad en 
todo el mundo por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen Los traumatismos causados por el tráfico vienen
siendo una de las principales causas de muertes y 
lesiones en todo el mundo desde hace muchos 
años, pero la mayoría de las colisiones son a la vez 
predecibles y evitables. Existe un volumen importan-
te de datos probatorios sobre las intervenciones 
que resultan eficaces para que la vía pública sea más 
segura. Los países que han tenido más éxito en este 
sentido son los que han aplicado el enfoque de “Sis-
tema Seguro”. Y dentro de este enfoque, se demues-
tra que el exceso de la velocidad es uno de los fac-
tores que más influyen tanto en el número de 
accidentes como, especialmente, en la gravedad y 
mortalidad de los mismos. Por ello, este informe de 
la OMS propone una serie de medidas de efica-
cia probada para la disminución de la velocidad y 
el cumplimiento de los límites de velocidad.

Objetivos 
Estratégicos

Contribuir a los Objetivos de la Agenda 2030 relacionados con segur. vial o movilidad:

•  3. SALUD Y BIENESTAR.

•  11. CIUDADES Y COMUNIDADES SOSTENIBLES.

Objetivos 
numéricos

Contribuir a las Metas de la Agenda 2030 relacionadas con seguridad vial o movilidad:
•  3.6 ACCIDENTES DE TRÁFICO:

Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por accidentes de 
tráfico en el mundo.
•  11.2 TRANSPORTE PÚBLICO:

De aquí a 2030, proporcionar acceso a transportes seguros, asequibles y sostenibles, mejo-
ra SV y especialmente de vulnerables: mujeres, niños, discapacitados y ancianos..

https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/255308/9789243511702-spa.pdf?sequence=1
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Líneas de 
Acción

• Construir o modificar las vías de tránsito a fin de incluir características que   
ralenticen el tráfico.

• Fijar límites de velocidad adecuados a la función que cumple cada vía de transito:  

1. Vías con posibles conflictos entre automóviles y usuarios no protegidos: 30  
km/h.

2. Intersecciones con posibles conflictos laterales entre automóviles: 50 km/h. 

3. Vías con posibles conflictos frontales entre automóviles: 70 km/h. 

4 Vías sin posibilidades de conflictos frontales o laterales entre automóviles: ≥100 km/h.  

• Hacer cumplir los límites de velocidad.  

• Lograr que los dispositivos que nos brinda la tecnología se conviertan en par  -
te integrante de los vehículos.

• Sensibilizar sobre los riesgos del exceso de velocidad  

Website del 
documento

Link Web

3.2.9. OMS: Global Status Report on Road Safety 2018

Visión Cumplimiento de la Meta 3.6 de los ODS.

Resumen El número de muertes por tráfico rodado continúa aumentando, llegando a 1,35 
millones en 2016, mientras que las tasas de 
mortalidad en relación con el tamaño de la 
población mundial se han estabilizado en los 
últimos años.
El progreso que se ha logrado en varios países 
para estabilizar el riesgo global de morir por 
un accidente de tráfico no se ha producido a 
un ritmo lo suficientemente rápido como para 
compensar el aumento de la población y la 
rápida motorización del transporte que tiene 
lugar en muchas partes del mundo. A este rit-
mo, no se alcanzará el objetivo de los ODS de 
reducir a la mitad las muertes por tráfico en 
2020.
Sin embargo, esta revisión de los factores de 
riesgo clave muestra que se están haciendo 
progresos para mejorar las leyes clave de la 
seguridad vial, hacer que la infraestructura sea 
más segura, adoptar los estándares del vehícu-
lo y mejorar el acceso a la atención post-acci-
dente. El progreso adicional dependerá del 
éxito en abordar la gama de desafíos impor-
tantes que aún quedan.

https://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/managing-speed/es/
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Líneas de 
Acción

• Número total de víctimas mortales:

5. El número de muertes en del mundo las carreteras siguen siendo inaceptable-
mente altas, con un estimado de 1.35 millones de personas que mueren cada año.

• Diferencias entre regiones:

6. No ha habido una reducción en el número de muertes por tráfico en nin-
gún país de bajos ingresos desde 2013.

7. Las tasas de mortalidad por tráfico son más altas en África (26,6 / 100.000 
personas) y el sudeste asiático (20,7 / 100.000 personas).

• Usuarios vulnerables, desproporcionadamente los más impactados:

8. Más de la mitad de todas las muertes causadas por el tráfico son entre 
usuarios vulnerables de la vía: peatones, ciclistas y motociclistas.

9. Las lesiones causadas por el tráfico son ahora la principal causa de muerte 
en niños y adultos jóvenes de 5 a 29 años

• Legislación y comportamiento de los usuarios:
10. 22 países, que representan mil millones de personas, han modificado sus 
leyes sobre uno o más factores de riesgo para alinearlos con las mejores  prácticas.
11. 46 países, que representan en la actualidad 3.000 millones de personas, 
tienen leyes que establecen límites de velocidad que se alinean con las mejores 
prácticas.
12. 45 países, que representan en la actualidad 2.300 millones de personas, 
tienen leyes de conducir bajo los efectos del alcohol que se alinean con las 
mejores prácticas.
13. 49  países, que representan en la actualidad 2.7 billones de personas, tienen leyes 
sobre el uso del casco de motocicleta que se alinean con las mejores prácticas.
14. 105 países, que representan en la actualidad 5.300 millones de personas, 
tienen leyes sobre el uso del cinturón de seguridad que se alinean con las me-
jores prácticas.
15. 33 países, que representan en la actualidad 652 millones de personas, 
tienen leyes sobre el uso de los sistemas de retención infantil que se alinean 
con las mejores prácticas

•  Infraestructuras seguras:
16. 147 países informaron haber realizado auditorías de seguridad vial o califi-
caciones de estrellas para nuevas carreteras, mientras que 114 países informa-
ron haber realizado evaluaciones de seguridad o calificación de estrellas en 
carreteras existentes.

•  Vehículos seguros:
17. 40 países, que representan mil millones de personas, han implementado al 
menos 7 de los 8 estándares prioritarios de seguridad de vehículos de la ONU.

•  Atención post-accidente:
18. 109 países tienen un número de teléfono con cobertura nacional para ac-
tivar el sistema de atención de emergencia.

Website del 
documento

Link Web

https://www.who.int/publications-detail/global-status-report-on-road-safety-2018
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3.2.10. OMS: Salvar vidas más allá de 2020: Próximos pasos. (3ª Conf. Mundial)

Visión VISIÓN CERO para 2050, la cual:

•  se construye a partir de los Cinco Pilares,

•  incorpora la adopción del enfoque de Sistema Seguro,

•  y lleva a una futura integración completa de la actividad de seguridad 
vial en la formulación de políticas y las operaciones diarias de gobiernos, 
negocios y corporaciones a través de todas sus cadenas de valor.

Resumen Informe con recomendaciones de
un grupo de expertos académicos 
(EAG: Expert Academic Group), encar-
gado por el Ministerio de Transportes de 
Suecia de cara a la 3ª Conferencia 
Global Ministerial sobre Seguri-
dad Vial a celebrar en Estocolmo en 
febrero de 2020.

Realizan una serie de propuestas para su 
inclusión en la Declaración de Estocolmo 
y para su uso por parte de líderes políti-
cos, corporativos y civiles, además de pro-
fesionales del mundo entero. El objetivo 
de éstas es hacer avanzar la seguridad vial 
con el objetivo final de la Visión Cero, so-
bre la base de una implementación am-
pliada de los Cinco Pilares de la OMS, la 
adopción plena del concepto de Sistema 
Seguro, y la integración de la seguridad vial 
dentro de los ODS de la ONU.

Objetivos 
Estratégicos

•  Implementación ampliada de los Cinco Pilares de la OMS.

•  Adopción plena del concepto de Sistema Seguro.

•  Integración de la actividad de seguridad vial en la formulación de polí-
ticas y las operaciones diarias de gobiernos, negocios y corporaciones a través 
de todas sus cadenas de valor.

Objetivos 
numéricos

•  ODS, Meta 3.6 ACCIDENTES DE TRÁFICO:

  Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por 
accidentes de tráfico en el mundo.
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Líneas de 
Acción

9 Recomendaciones:

1. PRÁCTICAS E INFORMES SOSTENIBLES EN LAS EMPRESAS (sobre Seguridad 
Vial):

Incluir la información sobre seguridad vial en los informes de sostenibilidad de las 
grandes empresas. Tener en cuenta la seguridad vial en toda la cadena de valor del 
negocio de cada empresa, incluidas intervenciones de seguridad vial en todos los 
sectores, como parte de las contribuciones a los ODS.

2. CONTRATACIÓN PÚBLICA:

Incluir criterios de seguridad vial en la contratación pública. Es decir, utilizar el poder 
de compra de las organizaciones públicas y privadas en sus cadenas de valor.

3. CAMBIO MODAL SOSTENIBLE:

Promover un cambio modal seguro hacia modos de movilidad sostenibles. Pasar de 
vehículos personales a formas de movilidad más seguras y activas.

4. SALUD INFANTIL Y ADOLESCENTE EN LAS RUTAS ESCOLARES:

Mejorar la seguridad de las rutas escolares y fomentar la movilidad activa mediante 
la construcción de rutas y senderos más seguros.

5. INFRAESTRUCTURAS SEGURAS:

Mejorar la seguridad de las infraestructuras existentes, especialmente para los usua-
rios vulnerables. Dimensionar el valor del diseño de Sistema seguro lo más rápido 
posible.

6. VEHÍCULOS SEGUROS:

Mejorar la seguridad del parque de vehículos, particularmente en flotas (compañías 
de alquiler, de transporte, etc.) Adoptar un conjunto mínimo de normas de seguridad 
para vehículos en todo el mundo.

7. EXCESO DE VELOCIDAD CERO:

Tolerancia cero con los excesos de velocidad en flotas de vehículos públicas y pri-
vadas. Proteger a los usuarios de las fuerzas de colisión que trascienden los límites 
de tolerancia a las lesiones humanas.

8. LÍMITE 30 km/h EN ZONAS DE TRÁFICO MIXTO MOTORIZADO/VULNE-
RABLES:

Exigir un límite de velocidad de 30 km/h en las zonas urbanas para evitar lesiones 
graves y muertes de usuarios vulnerables cuando se producen errores humanos.

9. IMPULSAR LA TECNOLOGÍA:

Impulsar la implantación de nuevas tecnologías en favor de la seguridad, en particu-
lar la conectividad y la automatización. Llevar los beneficios de vehículos e infraes-
tructura más seguros a países de bajos y medianos ingresos.

Website del 
documento

Link PDF descargable (Documento completo, en inglés)

Link PDF descargable (Resumen ejecutivo, en español)

https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/c65bb9192abb44d5b26b633e70e0be2c/academic-expert-group-recommendations-190523.pdf
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/c65bb9192abb44d5b26b633e70e0be2c/final-report-single-espana-200216.pdf
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3.2.11. OMS: Declaración de Estocolmo. (3ª Conf. Mundial)

Visión VISIÓN CERO para 2050, mediante el cumplimiento de la Meta 3.6 de los 
ODS en 2030.

Resumen Declaración final de la 3ª Conferencia Global Ministerial sobre Segu-
ridad Vial celebrada en Estocolmo en febrero de 2020.

Se reconocen las lecciones aprendidas de la Década de Acción para la Seguridad 
Vial 2011-2020 como la necesidad de promover un enfoque integrado para la 
seguridad vial, tal el enfoque de Sistema Seguro y Visión Cero, de buscar so-
luciones de seguridad sostenibles y a largo plazo, y de fortalecer la colaboración 
intersectorial nacional, incluyendo el compromiso con las ONG y la sociedad civil 
así como con las empresas y la industria que contribuyen e influyen en el desarro-
llo social y económico de los países.

Se reconoce que el objetivo 3.6 de los ODS no se alcanzará para 2020, y que 
solo puede lograrse un progreso significativo a través de un mayor liderazgo nacio-
nal, la colaboración global, la aplicación de estrategias basadas en la evidencia y la 
participación de todos los actores relevantes, incluido el sector privado, así como 
enfoques innovadores adicionales.

Por ello se marcan una serie de propósitos con el compromiso de alcanzar los 
objetivos mundiales para 2030.

Objetivos 
Estratégicos

•  Compromiso con la plena implantación de la Agenda 2030, abordando las 
conexiones entre Objetivos.

•  Cumplimiento de la Meta 3.6 de los ODS.

•  Asegurar la atención médica de emergencia y a largo plazo tras un accidente.

•  Mantener el enfoque en la gestión de la velocidad.

•  Para 2024, la Organización Mundial de la Salud preparará un inventario de 
estrategias e iniciativas comprobadas

Objetivos 
numéricos

•  ODS, Meta 3.6 ACCIDENTES DE TRÁFICO:

  Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas 
por accidentes de tráfico en el mundo.

•  Vehículos seguros: Para 2030, que todos los vehículos producidos y vendidos 
estén equipados con los niveles adecuados de seguridad
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Líneas de 
Acción

•  Establecer estrategias y planes de acción: multisectoriales, transparentes y pú-
blicos.

•  Especial atención a: niños, jóvenes y mujeres.

•  Enfoque de Sistema seguro.

•  Acelerar el cambio hacia medios de transporte más seguros, limpios, eficien-
tes, asequibles e integrados.

•  Fomentar el desarrollo y la aplicación de tecnologías.

•  Para 2030, que todos los vehículos producidos y vendidos estén equipados 
con los niveles adecuados de seguridad; y que se ofrezcan incentivos para el 
uso de vehículos con un mayor nivel de seguridad.

•  Instar a las empresas e industrias a que contribuyan al logro de los ODS re-
lacionados con la seguridad vial.

•  Instar a las organizaciones públicas en todos los niveles a que adquieran ser-
vicios de transporte y vehículos seguros y sostenibles, y animar al sector pri-
vado a seguir este ejemplo

•  Fomentar una mayor inversión en seguridad vial, reconociendo las altas tasas 
de retorno de los proyectos y programas de prevención de lesiones en ca-
rretera

•  Destacar la importancia de supervisar y presentar informes sobre los progre-
sos realizados en la consecución de nuestros objetivos comunes y, según sea 
apropiado, los objetivos voluntarios de seguridad vial a nivel mundial acorda-
dos por los Estados Miembros.

•  Instar a la Organización Mundial de la Salud que prepare un inventario de 
estrategias e iniciativas comprobadas de una amplia variedad de países miem-
bros que hayan reducido con éxito las muertes en los países miembros. Se 
debe preparar un informe para su publicación en 2024.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-spanish.pdf
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3.2.12. UNRSTF: Global Framework Plan of Action for Road Safety

Visión: Aplicación del SISTEMA SEGURO en todos los países, mediante los Cinco 
Pilares.

Resumen: Documento de UNRSTF (United Nations Road Safety Trust Fund) destinado a 
orientar a las naciones con ingresos medios y bajos en sus esfuerzos por construir 
un sistema nacional de seguridad vial que aborde todos los aspectos del 
problema, aplicando el concepto de Sistema Seguro.

Estos países han sufrido un rápido crecimiento de sus cifras de accidentalidad y 
mortalidad por accidentes de tráfico desde los años 90 del siglo XX, como conse-
cuencia del rápido incremento experimentado en sus niveles de motorización.

Frente a esto, el documento propone la experiencia de los países occiden-
tales que, desde unos niveles máximos de accidentalidad y mortalidad a principios 
de los años 70 del siglo XX, han conseguido reducir estas cifras de forma más o 
menos constante, a pesar de que sus niveles de motorización han continuado cre-
ciendo de forma sostenida.

Objetivos 
Estratégicos

Los Cinco Pilares del Plan Mundial para el Decenio de Acción por la Seguridad:

•  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

•  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

•  Pilar 3: Vehículos más seguros.

•  Pilar 4: Usuarios de vías de tránsito más seguros.

•  Pilar 5: Respuesta tras los accidentes.

•  Y la coordinación internacional de las actividades.
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Líneas de 
acción

Aplicación de forma sistemática de los Cinco Pilares en cinco áreas:

•  Legislación: Para tener una base sobre la que asentar los esfuerzos de mejo-
ra, y para designar las agencias responsables de fiscalización, educación vial y 
monitorización.

•  Fiscalización: Para asegurar que la legislación y las normativas de cumplen y 
se aplican apropiadamente.

•  Educación: Para asegurar que los usuarios conocen las leyes y normativas.

•  Tecnología: Para complementar y fortalecer a las otras áreas, y así aumentar 
la efectividad del sistema.

•  Apoyarse en la Normativa Internacional: Para proporcionar un marco 
legal y plataformas institucionales para apoyar el trabajo en las otras áreas.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.13. GRSP: Road Map. Strategic Plan 2016-2020

Visión Un mundo libre de fallecidos y heridos por accidentes de tráfico.

Resumen Global Road Safety Partnership (GRSP) es una organización auspiciada por el Banco 
Mundial y Cruz Roja Internacional, y aúna numerosas enti-
dades públicas y privadas de todo el mundo con la misión 
de reducir sustancialmente los fallecidos y heridos por ac-
cidentes de tráfico en los países de rentas medias y bajas.
Este Plan Estratégico 2016-2020 pretende servir de guía a 
las actividades de GRSP durante la segunda mitad del De-
cenio de Acción para la Seguridad Vial 2011–2020 de las 
Naciones Unidas. También está en línea con la segunda 
mitad del Plan Estratégico de Cruz Roja Internacional: Stra-
tegy2020.

Para llevar a cabo el Plan se proponen planes anuales de 
implementación de acciones, y una revisión intermedia en 
2018.

https://www.unece.org/fileadmin/DAM/Road_Safety_Trust_Fund/Documents/UNRSTF_Global_Framework_Plan_of_Action_21_Nov_2018.pdf
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Objetivos 
Estratégicos

1.  Establecer alianzas para mejorar los resultados de la seguridad vial en todo el 
mundo.

2.  Promover y apoyar la adopción de políticas y sistemas de seguridad vial basados 
en la evidencia.

3.  Desarrollar en todas las partes implicadas en la seguridad vial las capacidades 
para ofrecer buenas prácticas e iniciativas.

4.  Crear, distribuir y promover el conocimiento sobre buenas prácticas en seguri-
dad vial.

5.  Fortalecer los recursos humanos y financieros para asegurar la sostenibilidad de 
la seguridad vial a largo plazo.

Líneas de 
Acción

Estrategias para desarrollar cada uno de los cinco objetivos:

•  Estrategia 1.1:

Fortalecer las relaciones existentes y desarrollar otras nuevas con donantes inter-
nacionales y nacionales que compartan objetivos y aspiraciones comunes

•  Estrategia 1.2:

Continuar promoviendo, apoyando y fortaleciendo las actividades de seguridad vial 
de las Sociedades Nacionales de la Cruz Roja y de la Media Luna Roja, particular-
mente en los países de bajos y medianos ingresos.

•  Estrategia 1.3:

Apoyar el establecimiento y operación de asociaciones efectivas de seguridad vial 
en países de bajos y medianos ingresos.

•  Estrategia 1.4:

Actualizar el modelo de pertenencia a GRSP para reflejar las necesidades actuales 
de gobiernos, sector privado y organizaciones de la sociedad civil dedicadas a la 
seguridad vial.

•  Estrategia 1.5:

Promover los beneficios de la pertenencia a GRSP entre miembros potenciales y 
otros interesados.

•  Estrategia 1.6:

Establecer alianzas con organizaciones responsables de dar forma a estrategias am-
plias de transporte, fiscalización y salud pública a nivel internacional y nacional, a fin 
de integrar mejor la seguridad vial en su toma de decisiones.

•  Estrategia 2.1: 

Identificar y monitorizar oportunidades de cambio de políticas y actores en áreas 
geográficas prioritarias.

•  Estrategia 2.2: 

Involucrar y apoyar a socios en cada país para llevar a cabo campañas de aprobación 
e implementación de políticas.

•  Estrategia 2.3:

Desarrollar recursos clave de promoción, seguridad vial y desarrollo de capacidades 
para apoyar campañas.
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•  Estrategia 2.4:
Apoyar el avance de la seguridad vial en la agenda internacional.
•  Estrategia 2.5:
Identificar fuentes de financiación adicionales para ampliar la capacidad de GRSP 
para apoyar políticas y sistemas sólidos.
•  Estrategia 3.1:
Comprender de manera integral la situación de la seguridad vial en los países y 
ciudades donde GRSP trabaja y las barreras y facilitadores para salvar vidas.
•  Estrategia 3.2:
Identificar las lagunas en los documentos de orientación, estrategias y planes exis-
tentes, y en las oportunidades de capacitación formales e informales que inhiben las 
buenas prácticas en seguridad vial en países y ciudades donde trabaja GRSP.
•  Estrategia 3.3:
Facilitar la colaboración y las alianzas de múltiples agencias para mejorar y fortalecer 
los esfuerzos para desarrollar la capacidad de los profesionales de seguridad vial.
•  Estrategia 3.4:
Desarrollar y ofrecer programas de capacitación flexibles para mejorar la capacidad 
y la cualificación de los socios y colaboradores según sea necesario.
•  Estrategia 4.1:
Contribuir a la creación de nuevos conocimientos sobre buenas prácticas en segu-
ridad vial.
•  Estrategia 4.2:
Utilizar una amplia gama de enfoques y herramientas para difundir globalmente el 
conocimiento de buenas prácticas de seguridad vial.
•  Estrategia 4.3:
Fortalecer la conciencia mundial sobre las actividades de seguridad vial realizadas 
por GRSP y sus miembros.
•  Estrategia 5.1:
Mejorar la base de financiación de GRSP para permitirle ampliar y mantener sus 
actividades de seguridad vial.
•  Estrategia 5.2:
Monitorizar las necesidades financieras y de infraestructura de GRSP para soportar 
la toma de decisiones operativas y estratégicas.
•  Estrategia 5.3:
Continuar invirtiendo en capacitación y tutoría del personal, junto con sistemas y 
procesos innovadores, para mejorar la capacidad humana y financiera de GRSP.
•  Estrategia 5.4:
Construir y mantener una relación / asociación sólida y cooperativa con la Cruz 
Roja para optimizar el nivel de apoyo brindado a GRSP.
•  Estrategia 5.5:
Fortalecer la gobernanza y la gestión estratégica de GRSP.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.grsproadsafety.org/wp-content/uploads/2016/11/GRSP-Road-Map_Strategic-Plan-2016-2020.pdf
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3.2.14. GRSP y VIAS: Towards the 12 voluntary global targets for road safety

Visión Cumplimiento de las 12 Metas Voluntarias de Seguridad Vial en el dece-
nio 2021-2030.

Resumen Documento elaborado por Global Road
Safety Partnership (GRSP) y el Instituto 
VIAS, como una guía para los países que 
pretendan implementar las 12 Metas Vo-
luntarias de Seguridad Vial de la OMS 
para el decenio 2021-2030. Incide para 
ello en tres aspectos:

•  Importancia de marcar metas 
intermedias y asociarlas a KPIs 
adecuados.

•  Gestión por objetivos en tres 
etapas (importancia de no con-
fundir el resultado inmediato con 
el objetivo final):

23. Acciones: Implementar medidas e 
intervenciones adecuadas para un factor 
que contribuye a la seguridad vial.

24. Resultados: Mejora esperada en el RENDIMIENTO de ese factor.

25. Impacto: Mejora medible en el objetivo final de seguridad vial (METAS) 
por la mejora obtenida en ese factor.

•  Necesidad de una adecuada recolección de datos para realizar estas 
actuaciones.

Para medir adecuadamente la consecución de los objetivos propone una serie 
de indicadores adecuados a cada una de las etapas:

•  Indicadores Clave de Rendimiento (KPI´s):

Para medir los RESULTADOS inmediatos de la ejecución de las Acciones.

•  Indicadores de Objetivos:

para medir el IMPACTO de las Acciones en la consecución de los Metas

Objetivos 
Estratégicos

Los Cinco Pilares del Plan Mundial para el Decenio de Acción por la Seguridad:

•  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

•  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

•  Pilar 3: Vehículos más seguros.

•  Pilar 4: Usuarios de vías de tránsito más seguros.

•  Pilar 5: Respuesta tras los accidentes.
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Objetivos 
numéricos

Las 12 Metas Voluntarias de Seguridad Vial de la OMS para el decenio 
2021-2030:

•  Pilar 1. Meta 1: Plan de acción nacional

•  Pilar 1. Meta 2: Adhesión a acuerdos internacionales.

•  Pilar 2. Meta 3: Seguridad de las carreteras nuevas.

•  Pilar 2. Meta 4: Seguridad de las carreteras existentes.

•  Pilar 3. Meta 5: Normas de seguridad para vehículos.

•  Pilar 4. Meta 6: Cumplimiento de los límites de velocidad.

•  Pilar 4. Meta 7: Uso de casco por los Motociclistas.

•  Pilar 4. Meta 8: Uso de cinturón de seguridad y SRI.

•  Pilar 4. Meta 9: Alcohol y drogas.

•  Pilar 4. Meta 10: Evitar las distracciones por móviles.

•  Pilar 4. Meta 11: Reglamentación para conductores profesionales.

•  Pilar 5. Meta 12: Asistencia médica profesional post-accidente.

Indicadores de 
Rendimiento

•  Pilar 1. Meta 1: (Plan de acción nacional)

1.  % de Acciones del Plan Nacional que se han completado satisfactoriamente.

2. % de Objetivos del Plan Nacional que se han alcanzado.

•  Pilar 1. Meta 2: (Adhesión a acuerdos internacionales)

1.  Número de acuerdos internacionales ratificados y e implementados a 
nivel nacional.

•  Pilar 2. Meta 3: (Seguridad de las carreteras nuevas)

1.  % de km de carreteras nuevas con una calificación de tres o más estre-
llas para todos los usuarios.

2.  % de usuarios, de todos los tipos, que consideran que las carreteras 
nuevas son seguras.

•  Pilar 2. Meta 4: (Seguridad de las carreteras existentes)

1.  % de km recorridos en carreteras existentes con tres o más estrellas 
para todos los usuarios.

2.  % de usuarios, de todo tipo, que consideran que las carreteras existen-
tes son seguras.

•  Pilar 3. Meta 5: (Normas de seguridad para vehículos)

1.  % de vehículos del parque que cumplen normas de seguridad muy estrictas.

•  Pilar 4. Meta 6: (Cumplimiento de los límites de velocidad)

1.  % de conductores que respetan los límites de velocidad.

2.  % de conductores que declaran haber sobrepasado los límites de velo-
cidad en los últimos 30 días.

3.  % de conductores que consideran aceptable sobrepasar los límites de 
velocidad.
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Indicadores de 
Rendimiento

•  Pilar 4. Meta 7: (Uso de casco por los Motociclistas)

1. % de motociclistas que utilizan correctamente un casco normalizado.

2. % de motociclistas que declaran que siempre utilizan casco.

3. % de motociclistas que consideran aceptable no utilizar casco.

•  Pilar 4. Meta 8: (Uso de cinturón de seguridad y SRI)

1. % de conductores que utilizan correctamente el cinturón de seguridad.

2. % de pasajeros que utilizan correctamente el cinturón de seguridad.

3.  % de niños correctamente asegurados con SRI adecuados a su edad y 
talla.

4.  % de conductores y pasajeros que declaran que siempre utilizan el 
cinturón de seguridad.

5.  % de conductores que declaran que siempre aseguran en su coche a 
los niños con SRI.

•  Pilar 4. Meta 9: (Alcohol y drogas)

1. % de conductores que cumplen con los límites de alcoholemia.

2.  % de conductores que declaran haber sobrepasado los límites de alco-
holemia en los últimos 30 días.

3.  % de conductores que declaran haber consumido drogas antes de con-
ducir en los últimos 30 días.

•  Pilar 4. Meta 10: (Distracciones por móviles)

1.  % de conductores que usan el teléfono móvil (en la mano) mientras 
conducen.

2.  % de conductores que declaran haber utilizado el teléfono para hacer 
llamadas en últimos 30 días.

3.  % de conductores que declaran haber utilizado el teléfono para men-
sajes de texto en últimos 30 días.

•  Pilar 4. Meta 11: (Conductores profesionales)

1.  % de conductores profesionales que cumplen con los requisitos legales 
de su licencia.

2.  % de conductores profesionales que cumplen con los tiempos de con-
ducción y descanso.

•  Pilar 5. Meta 12: (Asistencia post-accidente)

1.  % del número de accidentes con heridos graves en los que la asistencia 
médica llegó antes de un tiempo determinado (objetivo nacional).

2.  % del número de heridos que recibieron la asistencia médica profesio-
nal necesaria a tiempo, bien en el lugar del accidente, en el transporte 
o en un centro hospitalario.
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Indicadores de

Objetivos

•  Pilar 1. Meta 1: (Plan de acción nacional)

1. Número total de fallecidos y heridos graves.

2.  Número relativo de fallecidos y heridos graves, según población y su 
exposición.

•  Pilar 1. Meta 2: (Adhesión a acuerdos internacionales)

1. Número total de fallecidos y heridos graves.

2.  Número relativo de fallecidos y heridos graves, según población y su 
exposición.

•  Pilar 2. Meta 3: (Seguridad de las carreteras nuevas)

1.  % de fallecidos y heridos graves en carreteras nuevas respecto a las 
existentes.

2.  Ratios de fallecidos y heridos graves por km y km recorrido en carre-
teras nuevas.

•  Pilar 2. Meta 4: (Seguridad de las carreteras existentes)

1. Número total de fallecidos y heridos graves en las carreteras existentes.

2.  Mejora en las ratios de fallecidos y heridos graves en carreteras remo-
deladas.

3.  Ratios de fallecidos y heridos graves por km y por km recorrido en las 
carreteras existentes.

•  Pilar 3. Meta 5: (Normas de seguridad para vehículos)

1.  Número total de fallecidos y heridos graves debidos a que el vehículo 
no cumplía las normas de seguridad.

2.  Número relativo de fallecidos y heridos graves debidos a que el vehí-
culo no cumplía las normas de seguridad, según población y su expo-
sición.

•  Pilar 4. Meta 6: (Cumplimiento de los límites de velocidad)

1.  Número total de fallecidos y heridos graves debidos a un exceso de 
velocidad.

2.  Proporción de fallecidos y heridos graves en los que el exceso de 
velocidad ha sido un factor contribuyente.

•  Pilar 4. Meta 7: (Uso de casco por los Motociclistas)

1. Número total de heridas en la cabeza, graves o fatales, en motoristas.

2.  Numero relativo de heridas en la cabeza, graves o fatales, en motoris-
tas, en proporción a su exposición.
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•  Pilar 4. Meta 8: (Uso de cinturón de seguridad y SRI)

1.  Número total de fallecidos y heridos graves por ausencia o uso inco-
rrecto del cinturón.

2.  Número total de fallecidos y heridos graves por ausencia o uso inco-
rrecto de los SRI.

3. Valores medios de severidad (MAIS3+) de los heridos en accidentes.

4.  Proporción de fallecidos y heridos graves en los que la ausencia o el 
uso incorrecto del cinturón seguridad o los SRI ha sido un factor con-
tribuyente.

•  Pilar 4. Meta 9: (Alcohol y drogas)

1. Número de fallecidos y heridos graves por alcoholemia del conductor.

2.  Número de fallecidos y heridos graves por consumo de drogas del 
conductor.

3.  Proporción de fallecidos y heridos graves en los que al nivel de alco-
holemia del conductor ha sido un factor contribuyente.

4.  Proporción de fallecidos y heridos graves en los que el consumo de 
drogas por el conductor ha sido un factor contribuyente.

•  Pilar 4. Meta 10: (Distracciones por móviles)

1.  Número de fallecidos y heridos graves por distracciones por el telé-
fono móvil.

2.  Proporción de fallecidos y heridos graves en los que la distracción del 
conductor por el teléfono móvil ha sido un factor contribuyente.

•  Pilar 4. Meta 11: (conductores profesionales)

1.   Número de fallecidos y heridos graves relacionados conductores pro-
fesionales.

2.  Número relativo de fallecidos y heridos graves relacionados con con-
ductores profesionales, en proporción a la población y su exposición 
al tráfico.

•  Pilar 5. Meta 12: (Asistencia post-accidente)

1.  Proporción de número de fallecidos respecto al número de heridos 
graves en accidentes de tráfico.

2.  Proporción de número de fallecidos respecto al número de heridos 
en accidentes atendidos en hospitales.

Website del 
documento

Link Web

https://www.grsproadsafety.org/voluntary-global-targets-for-road-safety/
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3.2.15 Banco Mundial: GRSF Annual Report 2018

Visión VISIÓN CERO.

Resumen Informe de las actividades realizadas por GRSF
(Global Road Safety Facility) a lo largo del año 
2018 en todo el mundo, a través de la promo-
ción de un mayor enfoque en la gestión de la 
velocidad y una participación influyente en ac-
tividades y eventos clave, incluida la Iniciativa 
SuM4All, el Panel de Alto Nivel de la FIA, la 
Cumbre de la ITF en Leipzig, el Programa de 
Liderazgo en Seguridad Vial para África, y el pri-
mer Taller para desarrollar el Observatorio 
Africano de Seguridad Vial.
GRSF también administró una cartera de 22 
subvenciones completadas y en ejecución en 
asociación con las operaciones crediticias o 
proyectos analíticos del Banco Mundial. Estas 
subvenciones alcanzaron un valor de más de $ 
4 millones, abarcando más de 30 países, a través de compromisos bilaterales o re-
gionales y todas las actividades de investigación y desarrollo (I + D) incluidas. Ade-
más, mediante la convocatoria de propuestas de 2018, GRSF decidió, con el apoyo 
de un Panel de Expertos, financiar 17 subvenciones adicionales que comenzarán a 
implementarse en el año fiscal 2019.
La Iniciativa GRSF Bloomberg para la Seguridad Vial Global (BIGRS) continuó obte-
niendo importantes resultados en las intervenciones, capacitación y análisis de segu-
ridad vial a nivel de ciudad.

Líneas de 
Acción

•  Infraestructuras seguras.

•  I+D en seguridad vial.

•  Gestión y liderazgo globales en seguridad vial.

•  Creación de capacidades.

•  Vehículos seguros.

•  Fiscalización y cumplimiento de las normas.

•  Servicios médicos de emergencia para atención post-accidente.

Website del 
documento

Link PDF descargable

http://documentos.bancomundial.org/curated/es/405741548186517352/pdf/Global-Road-Safety-Facility-GRSF-Annual-Report-2018.pdf
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3.2.16 Banco Mundial: GRA. Toward Sustainable Mobility

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio de SuM4All (Sustainable Mobility for All).

Resumen GRA (Global Roadmap of Action) es un esfuerzo
ambicioso e integral dirigido por la coalición Su-
M4All (Sustainable Mobility for All) para identifi-
car las medidas políticas más relevantes e impac-
tantes para lograr una movilidad sostenible y 
adaptada a las circunstancias de cada país. Abor-
da las cuestiones a las que se enfrentan los deci-
sores políticos en materia de transporte para 
conseguir una movilidad más sostenible para sus 
países. Se trata de una herramienta que permite 
a cualquier país del mundo:

•  Medir cuánto de lejos está de alcanzar 
esa ambición.

•  Conocer más de 180 medidas políticas 
que se han probado en todo el mundo.

•  Priorizar aquellas que pueden generar ma-
yor impacto y diseñar un camino a seguir.

Objetivos 
Estratégicos

•  Acceso universal:

Conectar a todas las personas y las comunidades con oportunidades económicas y 
sociales. Más de 1.000 millones de personas conectadas a educación, salud y empleo 
en zonas rurales. 380 millones de personas con transporte sostenible en poblacio-
nes de más de un millón de habitantes. Más de 20 millones de mujeres trabajando 
en el sector del transporte.

•  Seguridad:

Reducir drásticamente las muertes, lesiones y accidentes. 800.000 muertes/año evi-
tadas a nivel OCDE.

•  Eficiencia:

Optimizar la previsibilidad, la fiabilidad y la rentabilidad de la movilidad. La mejora en 
eficiencia del transporte aumentaría el PIB mundial hasta 2,6 $ Billones.

•  Movilidad verde:

Minimizar la huella ambiental de la movilidad (emisiones de GEI, ruido y contamina-
ción del aire). 1.600 millones de personas más respirarían aire limpio si la contami-
nación se redujera a la mitad. Las emisiones de GEI se reducirían al 15% de las 
emisiones relacionadas con la energía (1,8 Gtm de CO2 menos).

Líneas de 
Acción

Para mejorar la seguridad vial a nivel global:

•  Acuerdos internacionales sobre los problemas y las prioridades.

•  Mandatos gubernamentales para una acción a nivel global, regional y nacional.

•  Establecimiento de nuevos mecanismos globales de financiación y cooperación.

•  Desarrollo de guías y herramientas clave de forma global.
Website del 
documento

Link PDF descargable

http://pubdocs.worldbank.org/en/350451571411004650/Global-Roadmap-of-Action-Toward-Sustainable-Mobility.pdf
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3.2.17 Banco Mundial: GRA. Toward Sustainable Mobility. Paper 5. Safety

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen Anexo al informe de GRA anterior, dedicado especí-
ficamente a la seguridad en los diferentes medios de 
transporte.
En el caso del transporte por carretera se centra en 
recomendaciones para mejorar la seguridad vial con 
el enfoque de Sistema Seguro y el horizonte de la 
Visión Cero.

Objetivos 
Estratégicos

•  Objetivo estratégico a largo plazo: VISIÓN CERO para 2050:

Marcar un objetivo a largo plazo es importante para no perder de vista que los 
logros intermedios no son aceptables como objetivos en sí mismos, sino sólo 
como hitos en el camino hacia el único objetivo aceptable: cero muertos y heridos.

•  Objetivos cuantitativos intermedios: La mitad de muertos y heridos en el año 2020:

Como hito en el camino hacia la Visión Cero, pero sin perder de vista que los lo-
gros intermedios no son objetivos en sí mismos.

•  Sistema Seguro:

Para lograr este objetivo, el paradigma que se ha comprobado como el más eficaz 
es el del Sistema seguro, para lo cual se debe cambiar el foco en la aproximación 
al problema: del enfoque tradicional de centrarse en las responsabilidades perso-
nales en los accidentes, pasar a prestar atención a todos los actores que participan 
en el sistema de tráfico (vías, vehículos, conductores, reguladores, etc.) de forma 
que se cree un ambiente seguro de uso, tolerante con los errores humanos. En 
este sentido, el tráfico rodado tiene experiencia que aprovechar de lo que ya se 
ha logrado en otros sistemas de transporte, como el aéreo y el marítimo.

•  Indicadores claves de la seguridad:

El uso del número de muertos y heridos como único indicador de la seguridad se 
ha revelado como claramente insuficiente, porque una reducción a corto plazo en 
este indicador no tiene por qué reflejar necesariamente una tendencia a largo 
plazo. Por este motivo, y dentro del concepto de Sistema Seguro, los países miem-
bros de la ONU se fijaron una serie de 12 Objetivos Voluntarios de Seguridad Vial, 
que abarcan todos los aspectos del Sistema, y que pretenden conseguir esa ansia-
da reducción a medio plazo con el objetivo a largo plazo de la Visión Cero.
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Líneas de 
Acción

Seis aspectos en los que actuar dentro del enfoque de Sistema Seguro:
•  Vías seguras y márgenes de vías seguros (Safe Roads and Roadsides).
•  Velocidades seguras (Safe Speeds):
Deben definirse en función de la interacción esperada en la vía entre los distintos 
usuarios, especialmente los más vulnerables:
1. Vías con posibles conflictos entre automóviles y usuarios no protegidos: 30 
km/h.
2. Intersecciones con posibles conflictos laterales entre automóviles: 50 km/h.
3. Vías con posibles conflictos frontales entre automóviles: 70 km/h.
4. Vías sin posibles conflictos frontales o laterales entre automóviles: ≥100 km/h
•  Vehículos seguros (Safe Vehicles):
Regulaciones y estándares técnicos tipo NCAP.
•  Atención médica a las víctimas (Post-Crahs Care):
Reducir la severidad y mortalidad de las heridas y sus consecuencias posteriores.
•  Uso seguro de las vías (Road Safety Use):
Legislar normativas de circulación seguras y asegurar su cumplimento, para que 
todos los usuarios de la vía las asuman como un elemento de su propia seguridad 
y la de los demás.
•  Medios de transporte seguros y saludables (Safe and Healthy Modes):
Desde los transportes públicos hasta los ciclistas y peatones.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.18 OCDE-ITF: Objetivo Cero

Visión VISIÓN CERO, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen Resumen del informe “Objetivo Cero: Objetivos
ambiciosos para la Seguridad Vial y el Enfoque sobre 
un Sistema Seguro”, que es el resultado de un esfuer-
zo de colaboración de tres años por parte de un 
grupo internacional de expertos en seguridad que 
representan a 21 países, así como al Banco Mundial, a 
la Organización Mundial de la Salud y a la Fundación 
de la FIA bajo la protección del Centro Conjunto de 
Investigación sobre Transportes del Foro Internacio-
nal de Transportes y la Organización para la Coope-
ración y el Desarrollo Económico (OCDE).
Este documento de resumen comprende las reco-
mendaciones para ayudar a los gobiernos a aumen-
tar el margen de resultados desarrollando enfoques 
más sistemáticos en torno a la seguridad vial. Se 
destacan los cambios de gestión institucional nece-
sarios en muchos países para poner en práctica intervenciones eficaces a través de 
la necesidad de adoptar un fuerte enfoque en los resultados, y subraya la rentabili-
dad económica de las inversiones en materia de seguridad vial.

http://pubdocs.worldbank.org/en/472231571411015661/Safety-Global-Roadmap-of-Action.pdf
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Objetivos 
Numéricos

Para 2012: Reducir a la mitad el número de fallecidos respecto al nivel de referencia 
de 2000.

Líneas de 
Acción

Para mejorar la seguridad vial a nivel global:

•  Adoptar una visión muy ambiciosa para la seguridad vial.

•  Fijar objetivos provisionales para avanzar de manera sistemática hacia la visión.

•  Desarrollar un enfoque sobre un Sistema Seguro, esencial para conseguir los 
objetivos ambiciosos.

•  Explotar intervenciones probadas para obtener beneficios rápidos.

•  Recopilar y analizar los datos suficientes para entender los riesgos de acciden-
tes y los resultados actuales.

•  Reforzar el sistema de gestión sobre seguridad vial.

•  Acelerar el traspaso de conocimientos.

•  Invertir en seguridad vial.

•  Fomentar el compromiso a los más altos niveles gubernamentales.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.19 OCDE-ITF: Ministerial Declaration on Transport Safety And Security

Visión Medios de transporte seguros y protegidos.

Resumen Declaración firmada por los Ministros de Transporte de los países miembros de 
IRTAD como conclusión del “International Transport Forum” celebrado en Leipzig, 
Alemania, el 24 de mayo de 2018.

Se concluyó que la seguridad y la protección son una preocupación fundamental 
para el transporte, tanto como la base del derecho de los ciudadanos a viajar sin 
temor, como una condición para el transporte confiable y eficiente de mercancías.

Por ello los países firmantes se reunieron para buscar una mejor comprensión de 
estos desafíos y orientar las respuestas en los siguientes ámbitos de actuación:

•  Seguridad para el transporte por carretera y ferroviario sostenible e inclusivo.

•  Seguridad del transporte de pasajeros.

•  Sistemas de transporte seguros, protegidos y resilientes.

•  Innovación y nuevas tecnologías para un transporte más seguro y protegido.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/08targetssummes.pdf
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Líneas de 
Acción

Las relacionadas con seguridad vial son las siguientes:

•  Continuar los esfuerzos de los países para cumplir el objetivo del Decenio 
de Acción de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial (2011-2020).

•  Alentar un enfoque integrado para reducir o eliminar las muertes por acci-
dentes de tránsito y las lesiones graves respaldadas por objetivos voluntarios 
intermedios con monitorización regular para guiar las acciones.

•  Apoyar los esfuerzos e iniciativas que tengan en cuenta la necesidad de un 
transporte seguro para todos, especialmente los viajeros vulnerables.

•  Promover la participación de la sociedad civil en la elaboración de políticas 
e iniciativas de seguridad vial, así como campañas públicas para crear con-
ciencia.

•  Apoyar iniciativas para mejorar la calidad de los datos y las técnicas de aná-
lisis para comprender los factores de riesgo y evaluar las políticas de seguri-
dad vial.

•  Fomentar una mayor cooperación, intercambio de mejores prácticas, capaci-
tación y calificación, financiación coordinada y mejor uso de tecnologías digi-
tales entre todos los interesados para lograr una mejora sostenida de la se-
guridad en todo el sector.

•  Reconocer el potencial y los desafíos que trae la digitalización en el trans-
porte.

•  Alentar la cooperación entre todas las partes interesadas para probar y eva-
luar los efectos de estas tecnologías, optimizando recursos y compartiendo 
conocimientos.

•  Promover medidas para el intercambio en tiempo real y el uso de datos 
sólidos, al tiempo que se garantiza la seguridad cibernética y la protección de 
datos.

•  Alentar la aplicación de análisis de big data para obtener información del 
intercambio de datos en tiempo real.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/2018-ministerial-declaration-transport-safety-security_0.pdf
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3.2.20. OCDE-ITF: Road Safety in European Cities. Performance Indicators and Governance Solutions

Visión VISIÓN CERO en el entorno urbano.

Resumen Más de las tres cuartas partes de la población
de la Unión Europea vive en zonas urbanas 
(ONU, 2018) y más de 9 000 personas murie-
ron en vías urbanas en 2017 (Comisión Euro-
pea, 2018). Un número creciente de gobiernos 
locales están adoptando la Visión Cero.
Este informe compara el desempeño de la se-
guridad vial en 72 áreas urbanas, principalmen-
te en Europa, y muestra soluciones de gober-
nanza adoptadas para mejorar la seguridad vial 
urbana.

Existen diferencias considerables en el riesgo 
de mortalidad para los usuarios de la vía entre 
unas ciudades y otras, y se puede aprender mu-
cho de las ciudades que han logrado reducir 
este riesgo. Sin embargo, contar las muertes 
puede no contar la historia completa del desempeño de seguridad vial de una ciu-
dad. El análisis de los datos sobre lesiones de tráfico también es importante. Sin 
embargo, las lesiones sufridas en accidentes de tránsito siguen siendo notoriamente 
menos reportadas, y se utilizan diferentes métricas para calificar su gravedad en di-
ferentes lugares.

Líneas de 
Acción

•  Desarrollar planes de movilidad y observatorios en las ciudades.

•  Utilizar indicadores apropiados para medir la seguridad de los usuarios vulne-
rables de la vía.

•  Recopilar datos de víctimas de tráfico de hospitales y de la población, no solo 
de los registros policiales.

•  Mejorar la comparabilidad de las estadísticas de seguridad vial.

•  Adoptar objetivos ambiciosos para la reducción del número de víctimas.

•  Centrarse en proteger a los usuarios vulnerables de la vía.

•  Realizar más investigaciones sobre riesgos de accidentes.

•  Los gobiernos locales deben demostrar liderazgo.

•  Reunir evidencia que pueda servir como fundamento de la política de seguri-
dad vial.

•  Crear autoridades metropolitanas de transporte fuertes.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/road-safety-european-cities-performance-indicators.pdf
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3.2.21. OCDE-IRTAD: Road Safety Annual Report 2019

Visión VISIÓN CERO, en la mayoría de países miembros de IRTAD.

Resumen Este informe proporciona una vista general del
rendimiento de la seguridad vial en 41 países. Re-
coge los desarrollos en seguridad vial más re-
cientes en los mismos, y proporciona datos com-
parados respecto a los principales indicadores. 
También incluye análisis detallados por tipos de 
usuarios, grupos de edad y tipos de vías. Descri-
be el proceso de recolección de datos de acci-
dentalidad en los países miembros de IRTAD, sus 
estrategias y objetivos de seguridad vial vigentes, 
e información reciente sobre las tendencias en 
cada país en relación con velocidad, alcohol y 
drogas y otros aspectos del comportamiento de 
los usuarios.

Los años 2017 y 2018 han sido alentadores para 
la seguridad vial en la mayoría de los países de 
IRTAD. Quince países registraron el menor número de muertes en carretera en 
2017 desde el inicio del mantenimiento sistemático de registros. Esto es bienvenido 
ya que el progreso desde 2013 generalmente se ha desacelerado.

El número de muertes en carretera disminuyó en la mayoría de los países en 
2018, según datos preliminares. No obstante, detrás de estas cifras promedio hay 
grandes disparidades entre el desarrollo de la seguridad vial en los distintos países. 
Las reducciones más fuertes fueron logradas por Noruega y Grecia. Noruega casi 
redujo a la mitad su número de muertes en carretera de 208 a 107 en el período 
2010-2017.

Líneas de 
Acción

•  El exceso de velocidad y la conducción bajo los efectos del alcohol siguen 
siendo dos factores clave en los accidentes fatales.

•  Los factores económicos tienen un impacto en el desempeño de la seguridad 
vial.

•  La popularidad del ciclismo está aumentando.

•  El esfuerzo de fiscalización en la aplicación de las leyes de tráfico se ha reduci-
do.

•  Se ha producido una reducción alentadora en el número de jóvenes fallecidos.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/irtad-road-safety-annual-report-2019.pdf
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3.2.22.  UE: Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo sobre Homologación  
de Vehículos y sus Sistemas de Seguridad y Protección

Visión A partir de 2022: Sistemas de seguridad avanzados (ADAS) en los vehículos 
nuevos.

Resumen Reglamento de la Unión Europea que establece la obligatoriedad de disponer de 
sistemas de seguridad avanzados (ADAS) en los vehículos nuevos partir de 2022.

Establece igualmente su homologación mediante Actos Delegados o Ejecución.

Objetivos 
Estratégicos

•  2022: Frenada Automática de Emergencia Turismos y Camiones

•  2022: Sistemas de Emergencia de Mantenimiento  
de Carril.  Turismos y Camiones N1

•  2022: Detector de Marcha Atrás Todos los vehículos

•  2022: Asistente Inteligente de Velocidad Todos los vehículos

•  2022: Detector de Fatiga y Atención Todos los vehículos

•  2022: Avisador de Cinturón en las plazas traseras Turismos

•  2022: Sistemas de Información de Ángulo Muerto Camiones y Autobuses

•  2022: Control de la Presión de los Neumáticos Todos los vehículos

•  2022: Event Data Recorder Todos los vehículos

•  2022: Interfaz para Alcoholímetro antiarranque Todos los vehículos

•  2022: Advertencia de Colisión con Peatones y Ciclistas Vehículos M2, M3, N3, N3

•  2024: Advertencia de Distracciones del Conductor Todos los vehículos

Website del 
documento

Link Web (EU)

Link PDF descargable (BOE)

https://op.europa.eu/es/publication-detail/-/publication/bfd5eba8-2058-11ea-95ab-01aa75ed71a1
https://www.boe.es/doue/2019/325/L00001-00040.pdf
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3.2.23.  UE: Directiva (UE) 2019/1936 del Parlamento Europeo y del Consejo sobre Gestión de la Seguridad de 
Infraestructuras

Visión Mejorar la seguridad de las carreteras en toda la Unión Europea.
Resumen Directiva de la Unión Europea que Contribuir de una manera más significativa a la 

mejora de la seguridad de las carreteras en toda la Unión Europea.

En junio de 2020, el Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) 
ha iniciado los trámites para la transposición de esta Directiva al ordenamiento ju-
rídico español.

Objetivos 
Estratégicos

•  Procedimientos de Gestión de la seguridad de infraestructuras viarias (GSIV). 
Ampliación más allá de la Red TransEuropea de transporte (RTE-T)

•  Evaluación de la seguridad de las carreteras: Identificación y clasificación de 
tramos con mayor riesgo y priorizar las inversiones según su potencial para 
mejorar la seguridad vial.

•  Evaluaciones de impacto sobre flujos de tráfico.

•  Auditorías de seguridad vial.

•  Inspecciones periódicas de seguridad vial.

Líneas de 
Acción

•  Usuarios vulnerables. Garantizar sus necesidades en los procedimientos GSIV

•  Señales y marcas viales. Especial atención en procedimientos.

•  Intercambio de buenas prácticas entre Estados miembros

Website del 
documento

Link PDF descargable (BOE)

Link Web (MITMA)

https://www.boe.es/doue/2019/305/L00001-00016.pdf
https://www.mitma.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/vie-05062020-1558
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3.2.24. UE: Carta Europea de la Seguridad Vial

Visión Para 2020, reducir el número de víctimas de la carretera.

Resumen La Carta Europea de la Seguridad Vial, dirigida por la Comisión Europea, es la ma-
yor plataforma sobre seguridad vial de la sociedad civil. Hasta la fecha, 
más de 3 800 entidades públicas y privadas se han comprometido con la 
Carta y han llevado a cabo acciones e iniciativas de seguridad vial dirigidas a sus 
miembros, empleados y al resto de la sociedad civil.

Estas acciones han fortalecido la cultura de la seguridad vial en toda Europa, han 
mejorado el conocimiento popular sobre las causas de los accidentes y han ayuda-
do a crear medidas y soluciones preventivas.

La diversa comunidad de miembros de la Carta está formada por empresas, asocia-
ciones, autoridades locales, instituciones de investigación, universidades y escuelas. 
Todos ellos reciben un reconocimiento auténtico y sus acciones se publican en el 
sitio web de la Carta, a fin de enseñar e inspirar a terceros.

Objetivos 
Estratégicos

•  Fomentar y apoyar a asociaciones, escuelas, universidades, empresas de todo 
tipo y tamaño, y autoridades locales europeas a tomar medidas de seguridad vial.

•  Reconocer las contribuciones de la sociedad civil a la seguridad vial.

•  Facilitar la adquisición y el intercambio de conocimientos en materia de segu-
ridad vial en la Unión Europea entre los miembros de la sociedad civil.

•  La automatización, así como la economía colaborativa y la constante evolución 
de nuevas formas de movilidad personal también ofrecen nuevas oportunidades 
para luchar contra la congestión del tráfico, especialmente en zonas urbanas.

•  Facilitar un diálogo verdadero para la transferencia de experiencias y prácticas de 
seguridad vial en todas las esferas de gobierno en la Unión Europea.

Líneas de 
Acción

Para aportar entre todos al enfoque de SISTEMA SEGURO:
•  PREOCÚPESE por la seguridad vial:
La seguridad vial es una cuestión importante para mi organización y sus personas. 
Queremos asegurarnos de que ellos y sus familias se mantienen con vida y sanos.
•  ACTÚE a nivel local de una manera concreta:
Vemos la necesidad de actuar a nivel local para hacer de nuestra ciudad y nuestro 
país un lugar más seguro para todos. Queremos adoptar medidas concretas que 
respondan a nuestras necesidades, capacidades y aptitudes.
•  APOYE la seguridad vial en su país:
Queremos apoyar las políticas nacionales que pretenden proteger a todos los usua-
rios de las carreteras, incluidos los peatones, los ciclistas y los conductores, y que 
mejoran las infraestructuras y la seguridad de los vehículos.
•  COMPARTA los conocimientos, colabore e intercambie buenas prácticas:
Queremos compartir nuestras acciones, proyectos y experiencias con otras organizaciones 
europeas y buscar socios para colaborar con el fin de prevenir los accidentes de tráfico.

Website del 
documento

Link Web

http://erscharter.eu/about-the-charter/what-we-do_es
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3.2.25. UE: Orientaciones políticas sobre seguridad vial 2011-2020

Visión Hacia un espacio europeo de seguridad vial.

Resumen La seguridad vial es una cuestión social de primer
orden. A pesar del éxito de los anteriores progra-
mas de la UE, las carreteras europeas distan aún de 
ser seguras. En 2009 hubo 35 000 muertos y más 
de 1,7 millones de heridos en accidentes de tráfico.

Los problemas de seguridad vial son comunes a 
todos los países de la UE; por ello, es necesario un 
enfoque coherente, global e integrado que tenga 
en cuenta las sinergias con otros objetivos políticos.

Las orientaciones políticas europeas sobre seguri-
dad vial hasta 2020 tienen por objeto proporcionar 
un marco general de gobernanza y objetivos ambi-
ciosos para guiar las estrategias nacionales y locales; 
siguiendo los siguientes principios:

•  Alcanzar el máximo nivel de seguridad vial en 
toda Europa.

•  Un enfoque integrado sobre la seguridad vial.

•  Subsidiariedad, proporcionalidad y responsabilidad compartida.

Objetivos 
Estratégicos

7 Objetivos y uno más sobre su forma de Aplicación:

1.  Objetivo n° 1: Mejora de la educación y la formación de los usuarios de la 
carretera:

1. Aprendizaje antes del examen.

2. El examen de conducción.

3. Formación después del permiso.

2. Objetivo n° 2: Mayor cumplimiento de las normas de circulación:

1. Intercambio transfronterizo de información en el ámbito de la seguridad vial.

2. Campañas para mejorar el cumplimiento de las normas.

3. Tecnología automovilística como apoyo al cumplimiento de las normas.

4. Objetivos nacionales de cumplimiento.

3. Objetivo n° 3: Mayor seguridad de las infraestructuras viarias.

4. Objetivo nº 4: Vehículos más seguros

1. Vehículos de hoy en día.

2. Vehículos del futuro.

5.  Objetivo nº 5: Promoción del uso de las tecnologías modernas para aumentar 
la seguridad vial.

6. Objetivo n° 6: Mejora de los servicios de emergencia y atención tras las lesiones
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7. Objetivo n° 7: Protección de los usuarios más vulnerables de la carretera 

1. Vehículos de dos ruedas.

2. Peatones y ciclistas.

3. Personas de edad avanzada y personas con discapacidades.

8. Aplicación de las orientaciones:

1. Aplicación prioritaria del acervo legislativo de la UE en materia de seguridad vial.

2.  Establecimiento de un marco abierto de cooperación entre los Estados y 
la Comisión.

3. Mejora de la supervisión mediante la recopilación de datos y el análisis.

4. Mejor conocimiento de los accidentes y los riesgos

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir a la mitad el número de víctimas mortales en la 
UE respecto al nivel de referencia de 2010.

Líneas de 
Acción

•  Objetivo n° 1: Acción:

La Comisión trabajará, en colaboración con los Estados miembros, cuando proceda, 
en el desarrollo de una estrategia educativa y formativa común sobre seguridad vial, 
que incluirá especialmente la integración del aprendizaje en el proceso previo a la 
concesión del permiso, así como requisitos mínimos comunes para los instructores 
de autoescuela.

•  Objetivo n° 2: Acciones:

La Comisión trabajará conjuntamente con el Parlamento Europeo y el Consejo 
para establecer el intercambio transfronterizo de información sobre seguridad vial; 
y trabajará para desarrollar una estrategia común de cumplimiento de las normas, 
que incluirá:

1.  la posibilidad de introducir limitadores de velocidad en los vehículos indus-
triales ligeros y de obligar al uso de dispositivos de bloqueo por alcoholemia 
en determinados casos;

2. el establecimiento de planes nacionales de aplicación.

•  Objetivo n° 3: Acciones:

La Comisión:

1.  se asegurará de que solo se concedan fondos europeos a infraestructuras 
que cumplan las Directivas relativas a la seguridad vial y la seguridad en los 
túneles;

2.  promoverá la aplicación de los principios pertinentes de gestión de la se-
guridad de las infraestructuras a carreteras secundarias de los Estados 
miembros.
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Líneas de 
Acción

•  Objetivo nº 4: Acciones:

La Comisión:

1.  presentará propuestas para favorecer la seguridad activa y pasiva de vehícu-
los como las motocicletas y los vehículos eléctricos;

2.  presentará propuestas teniendo en cuenta la armonización y la consolida-
ción progresivas de las inspecciones técnicas y de las inspecciones técnicas 
en carretera;

3.  seguirá evaluando las repercusiones y ventajas de los sistemas de coopera-
ción a fin de encontrar las aplicaciones más útiles y recomendar las medidas 
pertinentes para su implantación sincronizada.

•  Objetivo nº 5: Acciones:

En el contexto de la aplicación del Plan de Acción de STI y de la Directiva propues-
ta sobre los STI, la Comisión colaborará con los Estados miembros con miras a:

1.  evaluar la viabilidad de readaptación de los vehículos comerciales y privados 
con sistemas avanzados de asistencia al conductor;

2. acelerar la implantación de e-Call y estudiar su ampliación a otros vehículos.

•  Objetivo n° 6: Acción:

En colaboración con los Estados miembros y otros agentes participantes en la se-
guridad vial, la Comisión propondrá la creación de una estrategia global de actua-
ción en materia de lesiones en accidentes de tráfico y primeros auxilios.

•  Objetivo n° 7: Acciones:

La Comisión presentará propuestas con objeto de:

1. supervisar y seguir desarrollando normas técnicas para la protección de los 
usuarios más vulnerables de la carretera;

2. incluir los vehículos de dos ruedas en las inspecciones;

3. aumentar la seguridad de los desplazamientos en bicicleta y de otros usua-
rios vulnerables.

Los Estados deben desarrollar la información, la comunicación y el diálogo entre los 
usuarios de la carretera y las autoridades. La Comisión contribuirá a este esfuerzo.

•  Aplicación: Acciones:

La Comisión cooperará con los Estados miembros con objeto de:

1. fomentar el hermanamiento y otros modos de cooperación para incrementar 
el nivel de seguridad de los Estados miembros;

2. mejorar la recopilación y el análisis de datos sobre accidentes y desarrollar el 
papel del Observatorio Europeo de Seguridad Vial.

La Comisión:

3. supervisará la correcta aplicación del acervo europeo en seguridad vial;

4. estudiará la necesidad de establecer principios comunes sobre la investigación 
técnica de los accidentes de circulación.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/road_safety_citizen/road_safety_citizen_100924_es.pdf
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3.2.26. UE: Mejores prácticas de seguridad vial 2010

Visión Inspirar a los responsables nacionales o regionales en materia de seguridad vial a 
adoptar medidas con un alto potencial de mejora de la seguridad vial.

Resumen El proyecto SUPREME consistió en recoger,

analizar, resumir y publicar las mejores prác-
ticas en seguridad vial de los Estados miem-
bros de la Unión Europea, además de Suiza 
y Noruega.

Este documento es una recopilación para pre-
sentar los resultados del proyecto a los legisla-
dores y responsables en toda Europa, fomen-
tando así la puesta en práctica de estrategias y 
medidas de seguridad vial acertadas.

En ese sentido, la intención del proyecto es 
contribuir a alcanzar el objetivo de la UE de 
reducir en un 50 % las víctimas por acciden-
tes de tráfico en 2010, marcado el docu-
mento “Orientaciones políticas de seguridad 
vial 2011-2020”.

Objetivos 
Estratégicos

Recoger buenas prácticas en 9 aspectos de la seguridad vial:

•  Organización institucional de la seguridad vial.

•  Infraestructura viaria.

•  Vehículos y dispositivos de seguridad.

•  Educación y campañas de seguridad vial.

•  Formación de conductores.

•  Aplicación de la legislación en materia de tráfico.

•  Rehabilitación y diagnóstico.

•  Atención a las víctimas.

•  Datos sobre seguridad vial y recopilación de datos.

Líneas de 
Acción

Agrupadas en los 9 aspectos indicados:

•  Organización institucional de la seguridad vial:

1. «Seguridad Sostenible» en los Países Bajos (germen de 

2. «Visión Cero» en Suecia.

3. «Programa Federal de Acción por una Mayor Seguridad Vial» en Suiza.

4. El programa TARVA de Finlandia.

5. Fondo de Seguridad Vial Belga.
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•  Infraestructura viaria.

1. La red jerárquica de carreteras monofuncionales de los Países Bajos.

2. Zonas de baja velocidad en áreas residenciales.

3. Rotondas.

4. Medidas contra las colisiones con árboles en Francia.

5. Gestión de puntos negros.

6. Bandas rugosas en Suecia.

7. Señales de mensaje variable.

8. Límites de velocidad y mantenimiento en el invierno de Finlandia.

9. Auditorías de seguridad vial.

10. Inspecciones de seguridad vial

•  Vehículos y dispositivos de seguridad.

1. Euro NCAP.

2. Uso obligatorio del casco en bicicleta.

3. Luces de circulación diurna (LCD).

4. Reflexión lateral de las bicicletas.

5. Asistencia inteligente de velocidad (ISA).

6. Bloqueo del arranque del vehículo por tasa de alcohol (“Alcolock”).

7. Grabadoras de datos de eventos (cajas negras).

•  Educación y campañas de seguridad vial.

1. La etiqueta de seguridad vial en los Países Bajos: Zebra Seef.

2. Continuo educativo en Francia.

3. Flits! Un monólogo multimedia teatral de Bélgica.

4. La campaña de BOB, originaria de Bélgica.

5. Goochem, el armadillo, originario de los Países Bajos.

6. La Señal de la Luz de Letonia.

7. Programa ¡Exprésate!, de Noruega.

•  Formación de conductores.

1. Formación inicial de conductores en Dinamarca.

2. Más experiencia para los conductores en prácticas en Suecia.

3. Salas de seguridad en Suecia.
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•  Aplicación de la legislación en materia de tráfico.

1. El programa de cámaras de seguridad en el Reino Unido.

2. Control automático de la velocidad en Francia.

3. Controles por sección en los Países Bajos.

4. Pruebas aleatorias de alcoholemia.

5. Control selectivo del uso del cinturón de seguridad en Dinamarca.

6. Puntos de penalización en Letonia.

•  Rehabilitación y diagnóstico.

1. Reciclaje obligatorio para conductores en Austria.

2. Curso de formación para conductores ebrios reincidentes de Suiza.

3. Seminarios de rehabilitación de conductores noveles en Alemania.

4.  Evaluación psicológica para tráfico de los conductores en estado de ebrie-
dad en Austria.

•  Atención a las víctimas.

1. Cursos de primeros auxilios integrados en la formación de conductores.

2. Impulso de la introducción de los sistemas e-Call en Finlandia.

3. Grúas en la red de autopistas de los Países Bajos.

4. Carriles de emergencia en atascos en Alemania y Suiza.

5. El uso de una unidad móvil de cuidados intensivos en Dinamarca.

6.  Transporte en helicóptero de las víctimas de accidentes en carretera en los 
Países Bajos.

7. Apoyo psicológico a las víctimas de accidentes en carretera en España.

•  Datos sobre seguridad vial y recopilación de datos.

1.  Corrección de la falta de información sobre las víctimas mortales de acci-
dentes de tráfico en los Países Bajos.

2. El registro de víctimas de accidentes viales de Rhône en Francia.

3. La Encuesta Nacional sobre Desplazamientos en Gran Bretaña.

4. El sistema de información sobre seguridad vial en Letonia.

5. Vigilancia de las infracciones por velocidad y alcohol al volante en Suiza.

6. Vigilancia de las infracciones por uso del teléfono móvil en Gran Bretaña.

7. Análisis exhaustivo de accidentes con camiones pesados en los Países Bajos.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/projects_sources/supreme-c_es.pdf
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3.2.27 UE: Safer Roads for All. The EU Good Practices Guide

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO.
Resumen Las carreteras europeas siguen siendo las más seguras del mundo: con 50 muertes 

en carretera por cada millón de habitantes, esta es la tasa de mortalidad más baja 
de todas las regiones del mundo.

En 2016, después de dos años de estancamiento, los datos sugieren que Europa está 
volviendo a la normalidad mostrando una disminución del 2% en las muertes. Si 
bien esto es alentador, es poco probable que sea suficiente para alcanzar el objetivo 
de reducir a la mitad las muertes en carretera entre 2010 y 2020. Esto requiere más 
esfuerzos de todos los actores, en especial de las autoridades nacionales y locales.

La historia de éxito de la UE es el resultado de muchos factores: hacer de la segu-
ridad vial una prioridad política; amplia cooperación transfronteriza para un verda-
dero espacio europeo de seguridad vial; adopción del enfoque de “Sistema Seguro” 
y la perspectiva de “Visión Cero”; establecimiento de objetivos, recopilación de da-
tos y monitorización de resultados; y acciones específicas, desde campañas de edu-
cación y concientización hasta acciones legislativas y regulaciones técnicas de vehí-
culos.

Con de este espíritu de colaboración es con el que se publica esta nueva recopi-
lación de las mejores prácticas en seguridad vial de los Estados miembros 
de la Unión Europea.

Objetivos 
Numéricos

•  Para 2020: Reducir a la mitad el número de víctimas mortales en 
la UE respecto al nivel de referencia de 2010

Líneas de 
Acción

•  EU: Implementación en los vehículos de nuevas tecnologías para salvar vidas.

•  UE: Proyecto EDWARD: European Day Without A Road Dead, como colofón 
de la Semana Europea de la Movilidad.

•  UE: Sistemas automáticos para fiscalizar los límites de velocidad.

•  Dinamarca: Día nacional del chaleco reflector, para prevenir los accidentes de 
niños, a pie o en bicicleta.

•  Alemania: “Zonas 30” en el tráfico urbano.

•  Grecia: Educación vial específica para los conductores profesionales
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•  España: Educación y fiscalización.

•  Francia: Instalación masiva de cámaras detectoras de velocidad.

•  Francia: Protección de los usuarios más mayores de las vías, con el programa 
"Código de la vía para séniores".

•  Lituania: Implementar las mejores prácticas de la UE.

•  Países Bajos: Ciclovías: vías diseñadas para bicicletas, en las cuales se admite la 
circulación de vehículos a motor supeditada a la de aquéllas.

•  Austria: Enfoque en los "puntos negros" de las autopistas.

•  Eslovaquia: Mejoras de seguridad (EuroRAP) en las autopistas: Proyecto SEN-
SoR.

•  Suecia: La aproximación de la "Visión Cero".

•  Suecia: Proyecto Alco-Gates, para impedir la salida a las carreteras de conduc-
tores con índice de alcoholemia superior al legal.

•  Reino Unido: Paquete de inversiones específico para actuar en las carreteras 
rurales con mayor accidentalidad.

•  Reino Unido: Educación vial específica para los jóvenes.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.28. UE: Declaración de La Valeta

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen Declaración firmada por los Ministros de Transporte de los Estados miembros de la 
Unión Europea, reunidos en La Valeta el 29 de marzo de 2017. Los Estados se com-
prometen a continuar con los esfuerzos para la reducción a la mitad de las víctimas 
mortales en el decenio 2011-2020, y a seguir impulsando esta reducción durante el 
siguiente decenio 2021-3030. También se hace especial hincapié en que la mejora 
en seguridad vial no debe medirse sólo por el número de fallecidos, sino que tam-
bién debe tender a reducir el número de heridos graves.

http://www.saferafrica.eu/media/1756/safer_roads4all.pdf
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Objetivos 
Estratégicos

•  Para 2020: Reducir a la mitad el número de fallecidos en la UE respecto a 
2010.

•  La mejora de la seguridad vial no debe medirse solo mediante el recuento de 
fallecidos, sino que también debe tender a reducir el número de heridos gra-
ves.

•  Para 2030: Reducir a la mitad el número de heridos graves en la UE respecto 
a 2020.

•  La situación con respecto a la seguridad vial varía mucho entre los Estados 
miembros. La Unión Europea debe hacer un esfuerzo especial, apoyado por 
una estrecha cooperación e intercambio de conocimientos entre los Estados 
miembros.

•  Se debe prestar atención especial a la mejora del comportamiento de los 
usuarios de la red viaria.

•  Hacer de cumplir las normas de circulación en los Estados miembros, así como 
a través de las fronteras.

•  Sobre la base del principio de subsidiariedad, la seguridad vial es una respon-
sabilidad compartida que requiere la actuación concreta y conjunta de las 
instituciones de la Unión Europea, los Estados miembros, las autoridades re-
gionales y locales, la industria y la sociedad civil.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2018: Notificar datos fiables y comparables de heridos graves usando la 
escala internacional MAIS 3+

•  Para 2020: Reducir a la mitad el número de fallecidos en la UE res-
pecto a2010.

•  Para 2030: Reducir a la mitad el número de heridos graves en la UE 
respecto a 2020.

Líneas de 
Acción

•  Reforzar la cooperación entre Estados miembros, incluidas las autoridades 
pertinentes, así como con la sociedad civil, los centros de investigación y el 
sector privado, dentro del enfoque de Sistema Seguro.

•  Tener en cuenta los desplazamientos en bicicleta y a pie en los planes de mo-
vilidad y en las políticas y medidas de seguridad y, cuando sea viable, estudiar 
la inclusión de una infraestructura específica.

•  Mejorar la seguridad de los usuarios de la red viaria mediante el desarrollo de 
una infraestructura vial más segura.

•  Entablar debates con las partes interesadas, como parte de la planificación de 
la movilidad urbana, sobre la posibilidad de ampliar e integrar la reducción de 
los límites de velocidad, como por ejemplo el de 30 km/h, en las zonas de alto 
riesgo.

•  Garantizar el despliegue eficaz del sistema de llamada de emergencia (e-Call 
system) y reducir los tiempos de reacción de auxilio.

•  Promover la realización de investigaciones en profundidad utilizando las mues-
tras pertinentes de colisiones o accidentes graves de tráfico y analizando los 
datos para determinar ámbitos prioritarios de intervención.
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Líneas de 
Acción

•  Notificar datos fiables y comparables de heridos graves, utilizando una defini-
ción común basada en la escala internacional MAIS 3+, para antes del final de 
2018.

•  Fijar el objetivo de reducir a la mitad el número de heridos graves en la UE de 
aquí a 2030 respecto al nivel de referencia de 2020.

•  Seguir desarrollando medidas para garantizar los cuidados con posterioridad a 
una colisión, la rehabilitación temprana y la reintegración social de las víctimas.

•  Hacer cumplir efectivamente las normas de seguridad vial y prestar apoyo a 
los servicios policiales de vigilancia del tráfico, en particular mediante la coo-
peración y el intercambio de buenas prácticas.

•  Proseguir los trabajos en los organismos internacionales de seguridad vial para 
contribuir a la mejora de la seguridad vial en Europa y allende sus fronteras.

•  Garantizar unos niveles adecuados de financiación para futuras políticas de 
seguridad vial, así como para programas y actividades de investigación relacio-
nados.

•  Promover, junto con la Comisión Europea, una cultura de la seguridad vial a 
escala europea basada en valores compartidos y mejorar el comportamiento 
de los usuarios de la red viaria a través de educación y formación continuas y 
eficaces.

•  Apoyar el despliegue de vehículos conectados y automatizados compatibles e 
interoperativos, con beneficios demostrados en materia de seguridad.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.29. UE: Europe on the Move: Sustainable Mobility for Europe

3.2.30. UE: Europe on the Move. Annex 1: Strategic Action Plan on Road Safety

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO.
Resumen A raíz de la Estrategia de movilidad de bajas emisiones, la Comisión ha adoptado tres 

paquetes de movilidad «Europa en movimiento» en 2017 y 2018, respectivamente.

El paquete «Europa en movimiento» más reciente, establece una agenda positiva y 
tiene por objetivo permitir que todos los europeos se beneficien de un tráfico más 
seguro, de vehículos menos contaminantes y de unas soluciones tecnológicas avan-
zadas, apoyando al mismo tiempo la competitividad de la industria de la UE.

 

http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/es/pdf
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Objetivos

Estratégicos

•  Política integrada para el futuro de la seguridad vial.

•  Medidas de seguridad para los vehículos y las infraestructuras.

•  Las primeras normas de emisiones de CO2 aplicables a los vehículos pesados.

•  Estrategia prospectiva sobre la movilidad conectada y automatizada.

Líneas de 
Acción

1. Mejora de la gobernanza de la seguridad vial

1. Creación de una lista de indicadores clave de rendimiento.

2. Refuerzo del mandato del grupo de alto nivel de seguridad vial.

3. Nueva figura del embajador europeo de seguridad vial.

2. Mayor apoyo financiero para la seguridad vial:

1. Alentar la utilización del apoyo financiero de la UE.

2. Racionalizar y fortalecerá el apoyo financiero.

3. Investigar cómo proporcionar estabilidad al apoyo financiero.

4. Investigar las posibilidades de apoyar desde el punto de vista financiero

3. Carreteras y arcenes seguros:

1. Marco para la clasificación de las carreteras.

2.  Facilitar el intercambio de experiencias entre profesionales sobre las meto-
dologías del «Sistema Seguro».

4. Vehículos seguros:

1.  Evaluar la viabilidad y la rentabilidad de instalar sistemas avanzados de asis-
tencia al conductor en la flota existente.

2.  Introducir (sin alterar la competencia en el mercado interior) incentivos 
nacionales para acelerar la introducción de tecnologías acreditadas.

5. Uso seguro de las carreteras:

1.  Mejorar la eficacia de la Directiva sobre la aplicación transfronteriza de las 
normas relativas a las infracciones de tráfico.

2.  Estudio sobre la viabilidad de una posible iniciativa legislativa acerca del 
reconocimiento recíproco de las decisiones de privación del derecho de 
conducir.

3.  Transponer el reglamento de UNECE que establece la obligatoriedad de 
los testigos del cinturón de seguridad para todos los asientos.

4.  Funcionamiento de los sistemas inteligentes de asistencia a la velocidad 
desactivables.

5.  Robustecer la recomendación de la UE sobre el contenido permitido de 
alcohol en sangre.

6. Rapidez y eficacia de la respuesta de emergencia:

1. Evaluar el efecto de e-Call.

2.  Facilitar contactos entre las autoridades de seguridad vial y el sector 
sanitario.
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7. Adaptación de la seguridad vial a situaciones futuras:

1.  Adoptar especificaciones sobre sistemas de transporte inteligentes 
cooperativos.

2.  Colaborar estrechamente con las partes interesadas para poner en marcha 
un proceso conducente al desarrollo de un código de conducta para la 
transición segura a unos mayores niveles de automatización.

3. Crear un desafío o premio «Ciudades Seguras».

8. El papel de la UE en el mundo: exportar un modelo de seguridad vial:

1.  Continuar desarrollando la cooperación en seguridad vial con los países 
vecinos de la UE.

Website del 
documento

Link PDF (Documento)

Link PDF (Anexo)

3.2.31 UE: Preparatory work for an EU Road Safety Strategy

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen La UE ha reafirmado su ambicioso objetivo a largo
plazo consistente en avanzar hacia el objetivo de cero 
fallecimientos para 2050 («Visión Cero»). Este docu-
mento recoge las conclusiones del Consejo para 
avanzar en este camino, emprendido con éxito por 
medio de la estrategia actualmente en vigor: “Orien-
taciones políticas sobre seguridad vial 2011-2020”.
Este estudio se ha centrado en tres aspectos:

•  Establecer la situación de la política de seguridad 
vial en Europa hasta el final de 2017, a partir de 
la evaluación intermedia llevada a cabo en 2015.

•  Considerar los cambios actuales y futuros en la 
movilidad que pueden tener influencia en la se-
guridad vial.

•  Ayudar en la preparación de la nueva estrategia de la UE para 2020-2030.

Objetivos
Estratégicos

•  Tener en cuenta las tendencias previsibles para un futuro próximo, tanto en el 
ámbito de la movilidad como en el socioeconómico:

1. recuperación de la crisis económica,

2. envejecimiento de la población,

3. incremento de la movilidad a pie y en bicicleta (más vulnerables), 

4. la electrificación de las bicicletas (con el consiguiente aumento de su velocidad),

5.  el creciente a las tecnologías de la comunicación y la información desde los 
vehículos.

https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar%3A0e8b694e-59b5-11e8-ab41-01aa75ed71a1.0003.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar%3A0e8b694e-59b5-11e8-ab41-01aa75ed71a1.0003.02/DOC_2&format=PDF
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Objetivos
Estratégicos

•  Ambición por mejores resultados en seguridad vial:

En línea con lo expresado por los Ministros de Transportes en la Declaración de La 
Valeta.

•  Ampliar la aplicación del concepto de «Sistema Seguro».

•  Ampliar el ámbito de las inversiones institucionales en seguridad vial.

•  Alinear la seguridad vial con otros objetivos de la sociedad:

1. salud pública,

2. derechos de la infancia,

3. sostenibilidad en los transportes,

4. objetivos medioambientales,

5. ciudades más habitables,

6. turismo,

7. políticas regionales y locales,

8. reducción de la pobreza,

9. objetivos de desarrollo internacional,

10. seguridad y salud laboral,

11. objetivos de desarrollo económico.

Objetivos 
Numéricos

•  Para 2030: Reducir a la mitad el número de fallecidos y heridos graves respecto 
a 2020.

•  Para 2050: Fallecidos y heridos graves por accidentes de tráfico cercanos a 
cero.

Líneas de 
Acción

Recomendaciones de acción para 2020-2030:

•  Liderazgo.

•  Marcar objetivos a largo plazo: Para 2050: Fallecidos y heridos graves por 
accidentes de tráfico cercanos a cero.

•  Marcar metas a medio plazo: Para 2030: Reducir a la mitad el número de 
fallecidos y heridos graves respecto a 2020.

•  Continuar con los trabajos para establecer un nuevo marco de referencia eu-
ropeo sobre seguridad vial para 2010-2030.

Website del 
documento

Link Web

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/bd17c6de-6549-11e8-ab9c-01aa75ed71a1
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3.2.32. UE: Marco de la política de la UE en materia de SV para 2021-2030

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen Al refrendar la Declaración de La Valeta sobre la seguri-
dadvial de marzo de 2017 en las conclusiones del Con-
sejo, los ministros de Transporte de la UE también es-
tablecieron, por primera vez, un objetivo para reducir 
no sólo el número de fallecidos, sino también el núme-
ro de heridos graves. Para avanzar hacia estos objeti-
vos, en el paquete de medidas «Europa en movimien-
to» de mayo de 2018, la Comisión Europea presentó 
un nuevo enfoque de la política de la Unión 
Europea (UE) en materia de seguridad vial, 
junto a un plan de acción a medio plazo. El objetivo de 
este documento de trabajo de los servicios de la Co-
misión es establecer cómo se lleva a la práctica esta 
nueva política.

Objetivos

Estratégicos

•  La mentalidad del objetivo «Visión Cero» debe arraigar más de lo que lo ha hecho 
hasta ahora, tanto entre los responsables políticos como en la sociedad en general.

•  Aplicar el «Sistema Seguro» a escala de la UE.

•  Debemos estar preparados para afrontar nuevas tendencias, como el creciente 
fenómeno de las distracciones causadas por dispositivos móviles. Algunos avances tec-
nológicos, en los ámbitos de la conectividad y la automatización, generaran en el futu-
ro nuevas oportunidades en materia de seguridad vial al reducir el papel de los errores 
humanos. No obstante, las nuevas máquinas aún no son tan buenas como sus homólo-
gos humanos y, en la fase de transición, están surgiendo nuevos riesgos.

•  La automatización, así como la economía colaborativa y la constante evolución de 
nuevas formas de movilidad personal también ofrecen nuevas oportunidades para lu-
char contra la congestión del tráfico, especialmente en zonas urbanas. Si bien estas 
opciones de transporte son interesantes y más respetuosas con el medio ambiente, 
también debemos garantizar que sean seguras.

•  Los pueblos y ciudades en particular están bien posicionados para desarrollar las si-
nergias entre medidas de seguridad y sostenibilidad: por ejemplo, un menor 
uso de coches en las ciudades combinado con unos entornos más seguros para peato-
nes y ciclistas reducirá las emisiones de CO2, mejorará la calidad del aire, disminuirá la 
congestión del tráfico y ayudará a crear una población más activa y sana.

•  Permitir un acceso a la movilidad segura y asequible a todos los miembros de 
la sociedad, en particular a las personas con discapacidad y a las personas mayores, así 
como prestar más atención a los aspectos de género de la seguridad vial.

•  Por último, estas reflexiones a escala de la UE también pretenden contribuir al de-
bate mundial sobre seguridad vial, en un momento crucial del «Decenio de Ac-
ción para la Seguridad Vial» 2010-2020 de las Naciones Unidas, con los preparativos 
para la Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, que se celebrará 
el 19 y 20 de febrero de 2020, en Estocolmo (Suecia).
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Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: Reducir a la mitad el número de fallecidos en la UE respecto a 
2020.

•  Para 2030: Reducir a la mitad el número de heridos graves en la UE respecto 
a 2020.

•  Para 2050: Cero fallecidos en accidentes de tráfico.

Líneas de 
Acción

4 Ámbitos de Intervención (dentro del enfoque de SISTEMA SEGURO):

•  Infraestructuras: Carreteras y arcenes seguros. Evaluación por medio del programa 
EuroRAP.

•  Vehículos seguros: Innovaciones en la tecnología de los vehículos.

•  Uso seguro de las carreteras: Velocidad, alcohol y drogas, distracciones, sistemas de se-
guridad, retención y protección.

•  Rapidez y eficacia de la respuesta de emergencia.

Indicadores •  Indicador 1: Porcentaje de vehículos que circulan dentro del límite de velocidad.

•  Indicador 2: Porcentaje de ocupantes de vehículos que utilizan correctamente el cintu-
rón de seguridad y los sistemas de retención infantil.

•  Indicador 3: Porcentaje de usuarios de vehículos de motor de dos ruedas y de bicicletas 
que utilizan correctamente el casco y otro equipamiento de protección (como guantes 
o elementos protectores de torso, espalda, brazos o piernas).

•  Indicador 4: Porcentaje de conductores que circulan dentro del límite legal de tasa de 
alcohol en sangre.

•  Indicador 5: Porcentaje de conductores que no utilizan, sosteniéndolo en la mano, el 
teléfono móvil (u otros dispositivos móviles portátiles).

•  Indicador 6: Porcentaje turismos nuevos con una calificación de seguridad de EuroN-
CAP igual o superior a un umbral predefinido (se definirá posteriormente).

•  Indicador 7: Porcentaje de distancia recorrida en carreteras con una calificación de se-
guridad superior a un umbral predefinido (se definirá posteriormente).

•  Indicador 8: Tiempo transcurrido, en minutos y segundos, entre la llamada de emergen-
cia tras un accidente en el que se hayan producido heridos y la llegada de los servicios 
de emergencia al lugar del accidente.

Website del 
documento

Link Web

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/d7ee4b58-4bc5-11ea-8aa5-01aa75ed71a1
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3.2.33. EU: Estrategia europea sobre STI cooperativos

Visión La movilidad conectada y automatizada representa una oportunidad para Europa.

Resumen La implantación coordinada y rápida de los vehículos cooperativos, conectados y 
automatizados en el transporte por carretera requiere que la UE tome medidas de 
manera urgente. Si se logra, la implantación de estos vehículos contribuirá significa-
tivamente a mejorar la seguridad vial, aumentando la eficiencia del transporte por 
carretera y garantizando la competitividad de la industria en la UE.

Objetivos
Estratégicos

•  Prioridades para la implantación de los servicios de los STI cooperativos.

•  Seguridad de las comunicaciones de los STI cooperativos.

•  Garantías de privacidad y protección de datos.

•  Tecnologías y frecuencias de comunicación.

•  Interoperabilidad en todos los niveles.

•  Evaluación del cumplimiento.

•  Marco jurídico.

•  Cooperación internacional.

Líneas de 
Acción

•  Prioridades para la implantación de los servicios de los STI cooperativos:

1.  Los Estados miembros y las autoridades locales, los fabricantes de vehículos, 
los operadores de las infraestructuras viales y la industria de sistemas inte-
ligentes de transporte deberán poner en marcha los STI cooperativos y 
garantizar que, como mínimo, la lista inicial cuente con pleno apoyo.

2.  La Comisión apoyará a los Estados miembros y a la industria en la implan-
tación de los servicios de los STI cooperativos iniciales, especialmente me-
diante el Mecanismo «Conectar Europa», los Fondos Estructurales y de 
Inversión Europeos y el Fondo Europeo para Inversiones Estratégicas.

3.  Mediante H2020, y posiblemente mediante los Fondos Estructurales y de 
Inversión Europeos, la Comisión aportará financiación para la investigación 
y la innovación de los servicios de los STI cooperativos incluidos en la se-
gunda lista y posteriores, incluyendo mayores niveles de automatización.

4.  La Comisión respaldará la actualización de la segunda lista y de las futuras 
listas de servicios de STI cooperativos. Para ello, continuará el desarrollo de 
la plataforma C-ITS.
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•  Seguridad de las comunicaciones de los STI cooperativos:

1.  La Comisión trabajará con todas las partes interesadas correspondientes 
en el ámbito de los STI cooperativos para incentivar el desarrollo de una 
política de certificación y seguridad común en Europa. Además, publicará 
pautas relativas a la política europea de certificación y seguridad de los STI 
cooperativos en 2017.

2.  Todas las iniciativas de despliegue de los STI cooperativos deben formar 
parte del desarrollo de esta política común de seguridad, y comprometerse 
desde el principio a implantar servicios de los STI cooperativos adecuados 
para el futuro en Europa.

3.  La Comisión analizará las funciones y las responsabilidades del modelo de 
confianza europeo de los STI cooperativos, y valorará si debe asumir ella 
misma algunas funciones operativas o de gobernanza.

•  Garantías de privacidad y protección de datos:

1.  Los proveedores de servicios de los STI cooperativos han de ofrecer con-
diciones transparentes a los usuarios finales, empleando un lenguaje claro y 
sencillo, de manera comprensible y en un formato fácilmente accesible, a fin 
de facilitar que estos últimos den su consentimiento para el tratamiento de 
sus datos personales.

2.  En 2018, la Comisión publicará las primeras pautas sobre la protección de 
datos mediante principios de diseño y por defecto, en relación con los STI 
cooperativos.

•  Tecnologías y frecuencias de comunicación:

1.  Las autoridades viales, los proveedores de servicios, los fabricantes de vehí-
culos y equipos de radio y otros agentes de la industria tienen que adoptar 
una estrategia de comunicación hibrida en la contratación pública y la pro-
ducción en serie, a fin de respaldar los servicios de los STI cooperativos de 
la lista inicial.

2.  Los operadores de telecomunicaciones partidarios de los servicios de los 
STI cooperativos deberán gestionar la carga de la red adecuadamente en 
lo que concierne a los servicios de los STI cooperativos de seguridad vial.

3.  La Comisión mantendrá la asignación de espectro empleada por la ITS-G5 
del ETSI en los servicios de los STI relativos a la seguridad, y respaldará 
medidas para proteger esta banda de frecuencia de las interferencias perju-
diciales, tanto a nivel europeo como internacional (Unión Internacional de 
Telecomunicaciones de las Naciones Unidas y Conferencia Europea de Ad-
ministraciones Postales y de Telecomunicaciones).

4.  Las iniciativas de implantación de los C-ITS deberán aplicar las técnicas de 
mitigación pertinentes para su correcta coexistencia, de acuerdo con las 
normas y los procedimientos del ETSI.

•  Interoperabilidad en todos los niveles:

1.  La Comisión hará pleno uso de la plataforma C-Roads como mecanismo 
de coordinación para el despliegue de los STI cooperativos en el plano 
operativo.
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2.  Es necesario que los Estados miembros se unan a la plataforma para pro-
barla y validarla, a fin de garantizar la interoperabilidad en toda la UE de los 
servicios de los STI cooperativos recogidos en la lista inicial.

3.  Las iniciativas de despliegue de los STI cooperativos completarán los perfi-
les de comunicación de estos últimos y los darán a conocer junto con las 
normas de ensayo y de validación aplicables.

4.  La plataforma C-Roads tendrá que empezar a desarrollar pruebas de siste-
ma basadas en perfiles comunes de comunicación en el año siguiente a la 
puesta en marcha del proyecto, y ofrecer pleno acceso a estos perfiles de 
comunicación a terceros y a agentes de la industria, quienes deberán apro-
vechar la oportunidad para la validación.

•  Evaluación del cumplimiento:

1.  Las iniciativas de implantación de los STI cooperativos también deberían 
contribuir a establecer procesos de comprobación del cumplimiento para 
los servicios de la lista inicial, y darlos a conocer de manera que sean com-
pletamente accesibles a terceros.

2.  La Comisión respaldará las iniciativas de despliegue desarrollando procesos 
comunes y exhaustivos que permitan comprobar el cumplimiento de todos 
los elementos clave y garantizar así la continuidad de los servicios de los STI 
cooperativos teniendo en cuenta sus posibles ampliaciones.

•  Marco jurídico:

La Comisión valorará, cuando proceda, la posibilidad de servirse de su mandato, de 
conformidad con la Directiva sobre STI, para adoptar actos delegados en 2018 y:

1.  asegurar la continuidad de los servicios STI cooperativos;

2.  establecer normas para garantizar la protección de las comunicaciones de 
los STI cooperativos;

3.  asegurar la aplicación práctica del Reglamento general de protección de 
datos en el sector de los STI cooperativos;

4.  garantizar un enfoque de comunicación hibrido prospectivo;

5.  establecer normas sobre la interoperabilidad;

6.  establecer normas sobre el cumplimiento de los procesos de evaluación.

•  Cooperación internacional:

La Comisión:

1.  Continuará promoviendo la convergencia y la coordinación de las activida-
des de desarrollo e implantación de los STI cooperativos, en colaboración 
con los socios y las iniciativas internacionales.

2.  Continuará participando en el acercamiento de los proyectos de investiga-
ción e innovación de Horizonte 2020 en el sector de los STI y proyectos 
similares en terceros países.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017IR2552&from=ES
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3.2.34. EU: En ruta hacia la movilidad automatizada: Estrategia de la UE para la movilidad del futuro

Visión La movilidad conectada y automatizada representa una oportunidad para Europa.

Resumen La movilidad está cruzando una nueva frontera,
digital, con una creciente automatización y co-
nectividad que permite a los vehículos «hablar» 
entre sí, con las infraestructuras viarias y con 
otros usuarios de la vía.

Se ambiciona que Europa asuma el lideraz-
go mundial en el despliegue de la movili-
dad conectada y automatizada a través de 
un cambio sustancial por el que se reduzca el 
número de víctimas mortales en las carreteras 
europeas y se reduzcan las emisiones nocivas del 
transporte y la congestión.

La legislación vigente de la UE ya es en gran me-
dida apta para la comercialización de vehículos 
automatizados y conectados.
Además, las normas de protección de datos de la UE se reconocen cada vez 
más a escala internacional, ya que establecen niveles de protección de datos de los 
más elevados del mundo, y conformaran la revolución digital en consonancia con los 
valores europeos. Sin embargo, tendrán que adoptarse nuevos cambios normativos 
para construir un marco en materia de automatización armonizado, completo y 
adecuado a la evolución futura.

Objetivos
Estratégicos

•  Refuerzo de la UE en tecnologías e infraestructuras para la movilidad automa-
tizada:

Se necesitarán inversiones cuantiosas para desarrollar las tecnologías pertinentes, 
crear el apoyo necesario a las infraestructuras y garantizar la aceptación social de la 
movilidad automatizada. Aunque la mayor parte de la inversión procederá del sec-
tor privado, la UE ofrece estímulos significativos para la investigación y la innovación 
y para el despliegue de infraestructuras específicas.

•  Garantizar un mercado interior para la adopción segura de la movilidad auto-
matizada:

Garantizar un auténtico mercado interior será clave para garantizar la seguridad 
jurídica, fomentar la inversión en las tecnologías correspondientes y proteger a los 
ciudadanos frente a los nuevos riesgos que entrañan los vehículos sin conductor. 

1. Permitir la innovación.

2. Garantizar la seguridad de la movilidad automatizada.

3. Abordar las cuestiones relativas a la responsabilidad.

4. Promoción de la conectividad de vehículos para la automatización.

5. Garantizar la ciberseguridad, la protección de datos y el acceso a los datos.

•  Anticiparse a los efectos de la movilidad automatizada en la sociedad y la eco-
nomía.
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Líneas de 
Acción

•  Vehículos automatizados:

1. L3PILOT es un ensayo a gran escala iniciado en septiembre de 2017.

•  El ecosistema del vehículo conectado:

1.  AUTOPILOT es un proyecto piloto a gran escala iniciado en enero de 2017 
y centrado en el vehículo autónomo en un entorno conectado.

2.  El 5GCar se puso en marcha en junio de 2017 como un gran proyecto de 
investigación e innovación que desarrollará las tecnologías de conectividad 
5G para automóviles automatizados.

•  Caravanas de camiones:

1.  El proyecto ENSEMBLE (20 millones EUR de financiación de la UE) se 
pondrá en marcha en el verano de 2018 y apoyará la normalización de los 
protocolos de comunicación de trenes de vehículos de múltiples marcas.

•  Permitir la innovación:

La Comisión:

1.  Colaborará con los Estados miembros en 2018 en la adopción de directri-
ces encaminadas a garantizar un enfoque armonizado de las evaluaciones 
de seguridad ad hoc nacionales de los vehículos automatizados.

2.  Iniciará, junto a los Estados miembros y las partes interesadas, el trabajo de 
elaboración de un nuevo enfoque de certificación de la seguridad de los 
vehículos automatizados.

•  Garantizar la seguridad de la movilidad automatizada:

La Comisión propone ahora nuevas funciones de seguridad para vehículos automa-
tizados en el marco de la revisión del Reglamento general de seguridad de los ve-
hículos de motor, así como los requisitos de la Directiva sobre gestión de la seguri-
dad en las infraestructuras viarias.

•  Abordar las cuestiones relativas a la responsabilidad:

La Comisión propone regular los grabadores de datos para vehículos automatizados en 
el marco de la revisión del Reglamento general de seguridad de los vehículos de motor 
para aclarar quien conduce (el vehículo o el conductor) al producirse un accidente.

•  Promoción de la conectividad de vehículos para la automatización:

La Comisión propone regular la formación de trenes de vehículos con arreglo a la 
revisión del Reglamento general de seguridad de los vehículos de motor, con el fin 
de garantizar la normalización del intercambio de datos entre las distintas marcas.

•  Garantizar la ciberseguridad, la protección de datos y el acceso a los datos:

La Comisión propone regular la protección de los vehículos contra ciberataques en el 
marco de la revisión del Reglamento general de seguridad de los vehículos de motor.

•  Anticiparse a los efectos de la movilidad automatizada en la sociedad y la eco-
nomía:

La Comisión:

1.  Supervisará y evaluará las repercusiones a medio y largo plazo de la con-
ducción automatizada y conectada en el marco concreto del programa de 
trabajo en materia de transporte de «Horizonte 2020» para el periodo 
2018-2020.
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2.  Consultará a las partes interesadas a propósito de las repercusiones so-
cioeconómicas y medioambientales de la movilidad sin conductor.

3.  Apoyará la adquisición de nuevas competencias, la retención y el reciclaje 
de los trabajadores del sector, a través de la Nueva agenda de capacidades 
para Europa, y evaluará las opciones de facilitar la transición hacia la auto-
matización en el sector del transporte por carretera.

4.  Apoyará a los Estados miembros en sus esfuerzos por ofrecer transiciones 
laborales más fluidas para los trabajadores afectados a través de servicios 
sociales y de empleo de calidad y del acceso a la formación y a la protec-
ción social, en consonancia con el pilar europeo de derechos sociales.

5.  Creará un Foro de la UE para abordar las cuestiones éticas específicas que 
plantea la movilidad sin conductor.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.35 UE: Libro Blanco del Transporte

Visión: Un espacio único europeo de transporte: por una política de transportes 
competitiva y sostenible.

Resumen: Documento estratégico que expone la visión
de la Comisión para el futuro del sistema de 
transporte de la Unión Europea (UE). Los obje-
tivos en cuestión forman parte de la Estrategia 
Europa 2020 y su iniciativa emblemática para 
una Europa eficiente en el uso de los recursos.

Define diez objetivos que responden a serios 
retos que están diseñados para orientar las ac-
ciones políticas y medir los avances. Entre los 
objetivos están la eliminación progresiva de los 
vehículos de propulsión convencional de las 
ciudades para 2050 y, un cambio de un 50% en 
los trayectos de media distancia en pasajeros y 
larga distancia en mercancías del tráfico roda-
do a otros modos de transporte para ese mis-
mo año. El éxito de los diez objetivos supondrá 
un recorte de un 60% en las emisiones de CO2 
y una reducción comparable de la dependencia 
del petróleo.

Objetivos 
Estratégicos

De los 10 objetivos, los relacionados con la seguridad vial o movilidad son:

•  1. Reducir a la mitad el uso de automóviles de «propulsión convencional» en 
el transporte urbano para 2030; eliminarlos progresivamente en las ciudades 
para 2050; lograr que la logística urbana de los principales centros urbanos en 
2030 esté fundamentalmente libre de emisiones de CO2.

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0283&from=es
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•  3. Intentar transferir a otros modos, como el ferrocarril o la navegación fluvial, 
de aquí a 2030, el 30 % del transporte de mercancías por carretera, y para 
2050, más del 50 %, apoyándose en corredores eficientes y ecológicos de 
tránsito de mercancías. Para esto también será preciso desarrollar la infraes-
tructura adecuada.

•  9. De aquí a 2050, aproximarse al objetivo de «cero muertes» en el transpor-
te por carretera. En línea con este objetivo, la UE se ha fijado la meta de redu-
cir a la mitad las víctimas de la carretera para 2020. Asegurarse de que la UE 
es líder mundial en seguridad y protección en el transporte en todos los mo-
dos de transporte.

Objetivos 
Numéricos

•  Para 2020: Reducir a la mitad el número de fallecidos en la UE respecto a 
2010.

•  Para 2030: Reducir a la mitad el uso de automóviles de «propulsión conven-
cional» en el transporte urbano.

•  Para 2030: Que la logística urbana de los principales centros urbanos esté 
fundamentalmente libre de emisiones de CO2.

•  Para 2050: Cero fallecidos por accidentes de tráfico.

•  Para 2050: Eliminar el uso de automóviles de «propulsión convencional» en el 
transporte urbano.

•  Para 2050: Transferir más del 50 % del transporte de mercancías por carretera 
a otros modos: ferrocarril o navegación fluvial.

Líneas de 
Acción

•  Una estrategia europea para la investigación y la innovación, y su implantación 
en el transporte.

•  Pautas de movilidad innovadoras.

•  Una red de movilidad europea.

•  Aplicar precios correctos y evitar distorsiones.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.36 UE: Agenda Urbana para la Unión Europea

Visión: Que las zonas urbanas actúen como catalizadores de soluciones innovadoras y 
sostenibles.

Resumen El Pacto de Ámsterdam, aprobado en la Reunión Informal de Ministros de Desarro-
llo Urbano de la UE, celebrada el 30 de mayo de 2016, materializa la largamente 
esperada Agenda Urbana de la UE.

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_es.pdf
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Ésta se plantea desde una perspectiva claramente operativa, orientada hacia 3 ob-
jetivos concretos: la mejora de la regulación comunitaria, en especial la de aque-
lla que tiene un impacto directo sobre las áreas urbanas, la búsqueda de un diseño 
más efectivo y de una gestión más sencilla de los instrumentos de financiación de la 
UE y, finalmente la promoción del intercambio de conocimiento.

Objetivos 
Estratégicos

Los objetivos relacionados con la seguridad vial o movilidad son:

•  Legislar mejor.

•  Mejorar la financiación.

•  Mejorar los conocimientos.

Líneas de 
Acción

•  Legislar mejor:

Mejora de la regulación comunitaria, en especial la de aquella que tiene un impacto 
directo sobre las áreas urbanas.

•  Mejorar la financiación:

Búsqueda de un diseño más efectivo y de una gestión más sencilla de los instrumen-
tos de financiación de la UE.

•  Mejorar los conocimientos:

Promoción del intercambio de conocimiento.

Website del 
documento

Link Web

3.2.37. ERSO: Integration of Road Safety in Other Policy Areas

Visión Lograr sinergias y evitar conflictos entre la seguridad vial y otras políticas públicas.

Resumen ERSO (European Road safety Observatory) es el obser-
vatorio de la UE para recopilar y difundir la información 
relevante sobre seguridad Vial.

Este documento considera que la seguridad vial es una 
responsabilidad compartida y requiere una contribu-
ción bien orquestada y sostenida de muchos sectores. El 
enfoque del Sistema Seguro se alinea bien con muchos 
otros objetivos sociales, en campos como la salud pública, 
la movilidad sostenible y la seguridad y salud laborales. Los 
beneficios colaterales logrados con el Sistema Seguro for-
talecen los enfoques de otra gran variedad de interven-
ciones públicas.

De esta forma, la seguridad vial puede ayudar a cumplir 
una gama de otros objetivos sociales; pero al mismo 
tiempo hay que identificar y resolver cualquier conflicto potencial.

Se pueden crear y lograr sinergias útiles y se pueden cumplir ciertos objetivos inte-
grando la seguridad en otras políticas públicas. Este informe es el que motivó el 
principio de “transversalidad” definido en la Estrategia

https://ec.europa.eu/futurium/en/urban-mobility
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Objetivos
Estratégicos

Integración de la seguridad vial con otras políticas públicas, principalmente:

•  Seguridad y salud laborales (movilidad recurrente).

•  Políticas medioambientales.

•  La seguridad vial como un problema de salud pública.

Líneas de 
Acción

•  Movilidad recurrente:

1.  Promoción de la salud en el lugar de trabajo, particularmente respecto al 
alcohol.

2. Conducción al trabajo y gestión de la velocidad.

•  Políticas medioambientales:

1. Reducir la necesidad de viajar.

2. Reducir de la duración de los viajes o la distancia recorrida.

3. Fomentar el uso de medios de transporte más eficientes (autobús, ferrocarril).

4. Fomentar y facilitar el cambio de comportamiento (más seguro, más ecológico).

5. Uso más eficiente de los sistemas e infraestructura de transporte.

•  Planificación del uso del suelo y gestión de la demanda de viajes:

1. Desplazamientos a pie y en bicicleta.

2. Control de la velocidad.

3. Sistemas de Eco-Driving y de Intelligent Speed Assistance (ISA).

4. Características de los vehículos: medio ambiente y seguridad.

5. Electro-movilidad.

6. Medidas fiscales.

7. Diseño urbano, transporte y salud.

•  Salud pública:

1. Involucrar a la comunidad sanitaria en la seguridad vial.

2. Los costos de las muertes y lesiones por accidentes de tránsito.

3. Alcohol y salud.

4. El “Alcolock” como una herramienta de salud pública.

5. Seguridad vial, salud y patrones de movilidad.

6. Movilidad y salud infantil.

•  Creando un mercado para la seguridad:

1. La seguridad como guía de elección de compra de vehículos: Euro NCAP.

2. Adquisiciones de grandes flotas, públicas y privadas.

3. Integrar la seguridad en la cadena de suministro de las empresas.

•  La UE como primer productor de vehículos a motor: exportar seguridad.

•  Investigación, desarrollo y seguridad.

•  Vigilancia de carreteras: seguridad vial y lucha contra la delincuencia.
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Líneas de 
Acción

•  Ciudades habitables: movilidad urbana y modos de transporte sostenibles

•  Accesibilidad:

1. Eliminar barreras para aumentar la accesibilidad.

2. Información y planificación del viaje.

•  Equidad:

1. Niños y personas mayores.

•  Cooperación internacional con los países vecinos de la UE y terceros países.

•  Turismo:

1. Información sobre elección modal y riesgos.

2. Información sobre las normas de tráfico.

3. Alquiler de coches.

4. Acceso a la justicia.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.38. ERTRAC: Strategic Research Agenda. (9th EU Framework Programme)

Visión VISIÓN 2050: “Seguro y protegido en todo momento”.

Resumen ERTRAC (European Road Safety Research Advisory
Council) es el órgano consultivo técnico de la UE 
sobre transporte por carretera.

La Agenda de Investigación Estratégica (SRA) es el 
documento clave de ERTRAC para preparar el 
próximo Programa Marco Europeo de Investiga-
ción. El documento está estructurado en seis capí-
tulos basados en la nueva Visión de ERTRAC, que 
proporciona objetivos a largo plazo para la mejora 
del transporte por carretera para 2050. Este enfo-
que es una forma de anclar el trabajo de investiga-
ción a las necesidades sociales:

1. Garantizar la movilidad en zonas urbanas.

2. Sostenibilidad: mayor eficiencia energética y de 
recursos, descarbonización y calidad del aire.

3. Garantizar un sistema de transporte por carretera eficiente y resiliente.

4. Conectividad y automatización: un facilitador para mejorar la movilidad.

5. Proporcionar una protección perfecta: seguridad y protección.

6. Europa como líder mundial en innovación, producción y servicios.

En comparación con la versión anterior, esta nueva SRA tiene la ambición de anali-
zar más los beneficios de las innovaciones para los usuarios finales. ERTRAC también 
quiere enfatizar la importancia de la movilidad y especialmente el transporte por 
carretera para la sociedad y la economía. Por lo tanto, siempre se mencionan los 
posibles impactos de los temas de investigación.

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/ersosynthesis2018-integrationofroadsafetyinotherpolicyareas.pdf
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Objetivos
Estratégicos

Para cada uno de los seis capítulos:

1.  Las personas y los bienes pueden llegar a sus destinos en las ciudades de una 
manera saludable, segura, asequible, confiable y cómoda.

2.  Transporte por carretera neutro en CO2 con un impacto ambiental mínimo, 
incluida la economía circular para vehículos e infraestructura.

3.  La infraestructura y la gestión del tráfico brindan servicios de red de carreteras 
de alta eficiencia a un costo competitivo con una congestión minimizada, inde-
pendientemente de las condiciones y disturbios reales.

4.  La digitalización permite a las personas obtener el mejor servicio al más alto 
nivel de confort y seguridad.

5. Seguro y protegido en todo momento.

6. Europa como líder mundial en innovación, producción y servicios.

Líneas de 
Acción

Para cada uno de los seis capítulos:

1. Garantizar la movilidad en zonas urbanas:

1.  Comprender los cambios en las ciudades: interacciones entre el uso del 
suelo, el transporte, las tecnologías y los usuarios.

2.  Herramientas de simulación, planificación y evaluación para apoyar la toma 
de decisiones basada en evidencia.

3.  Herramientas y despliegue de una gestión de red de transporte por carre-
tera proactiva y receptiva a la demanda integrada.

4.  Infraestructuras de intercambio y servicios para una intermodalidad inteli-
gente y sin interrupciones.

5.  Nuevas formas sostenibles e inteligentes de reparto de mercancías para 
hacer un mejor uso del espacio urbano.

6. Requisitos y conceptos para nuevos vehículos de uso urbano.

2. Sostenibilidad ambiental:

1.  Combustibles avanzados renovables y bajos en carbono: producción, alma-
cenamiento y distribución sostenibles a bajo costo.

2.  Vehículos totalmente eléctricos y altamente eficientes: turismos de largo 
alcance.

3.  Sistema de autobuses altamente eficiente y totalmente electrificado (urba-
no, suburbano e interurbano).

4.  Camiones y autocares (… y carreteras) electrificados de larga distancia al-
tamente eficientes.

5.  Vehículos híbridos (enchufables) altamente eficientes para vehículos de pa-
sajeros y furgonetas de reparto

6.  Conceptos disruptivos de emisiones ultrabajas para emisiones cercanas a cero.

7.  Sistemas de propulsión de emisiones ultrabajas de alta eficiencia para largas 
distancias.

8.  Nuevas oportunidades de carga de baterías para diferentes casos de uso: 
carga urbana, carga de alta potencia, tecnologías de transferencia de energía

.9.  Segunda vida / reciclaje y recuperación de materiales, incluido el balance 
energético..
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3. Sistema de transporte por carretera eficiente y resiliente:

1.  Empujando los límites para una mayor capacidad y eficiencia del vehículo 
con un cumplimiento mejorado.

2.  Adaptación de la infraestructura vial para futuros vehículos y operaciones.

3.  Evolución de los centros logísticos, estacionamientos y redes para operacio-
nes de carga.

4. Conectividad y automatización:

1.  Despliegue de vehículos automáticos de pasajeros en tráfico mixto para 
mejorar la seguridad y el transporte por carretera eficiente.

2.  Despliegue de vehículos comerciales pesados automatizados en tráfico 
mixto para mejorar la seguridad y el transporte por carretera eficiente

3. Vehículos totalmente automatizados para uso urbano.

4. Beneficios sociales y aceptación del usuario.

5.  Gestión de flotas y tráfico de vehículos altamente y totalmente automatiza-
dos bajo tráfico mixto condiciones.

6. Garantizar conectividad segura protegida y resiliente.

7. Apoyo a políticas y regulaciones.

8.  Tecnologías de conectividad y automatización para vehículos e infraestruc-
tura: sensores, software, sistemas de sistemas, informática de alto rendimien-
to e inteligencia artificial.

9.  Nuevos servicios para personas y bienes habilitados por medio de la conec-
tividad y la automatización.

5. Proporcionar una protección perfecta: seguridad y protección:

1.  Comprensión y evaluación predictiva de los riesgos de seguridad y efectivi-
dad del sistema.

2.  Interacción fluida entre todos los usuarios de la carretera, sus vehículos e 
infraestructura en un enfoque de sistemas seguros

3.  Seguridad durante y después del choque en escenarios futuros de trans-
porte por carretera.

4. Mejora radical de la seguridad vial fuera de Europa y los países de la OCDE.

6. Europa como líder mundial en innovación, producción y servicios:

1.  Eficiencia mejorada del vehículo a través del diseño optimizado y la reduc-
ción de peso consistente con la economía circular.

2.  Desarrollo de herramientas digitales avanzadas que explotan el concepto 
de “gemelo digital” con computación de alto rendimiento para permitir la 
rápida optimización y personalización de vehículos de próxima generación.

3.  Enfoques de diseño ecológico que integran el desarrollo y la validación de 
productos virtuales con una fabricación flexible.

4.  Nuevas oportunidades para fomentar la investigación y la innovación en el 
sector automotriz a través de una mejor cooperación entre Universidad e 
Industria, incluida la educación y la capacitación.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id52/ERTRAC-Strategic-Research-Agenda-SRA-2018.pdf
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3.2.39. ERTRAC: Safe Road Transport Roadmap. Towards Vision Zero: Roads without Victim

Visión VISIÓN 2050: “Seguro y protegido en todo momento”.

Resumen En su Visión para 2050, el Consejo Consultivo
Europeo de Investigación del Transporte por 
Carretera (ERTRAC), establece objetivos a 
largo plazo para la mejora del transporte por 
carretera en las próximas tres décadas.

Sin embargo, la UE está actualmente en una 
fase de estancamiento en sus esfuerzos por 
mejorar la seguridad vial. Las cifras de muertes 
y, en particular, de lesiones han permanecido 
casi constantes desde 2013.

El alcance general de la hoja de ruta es amplio, 
abarca todos los elementos del sistema de 
transporte por carretera, todos los modos de 
transporte por carretera y todas las fases, des-
de la seguridad preventiva hasta la seguridad 
posterior a un choque. Este documento com-
plementa varias otras hojas de ruta ERTRAC, en particular la hoja de ruta sobre la 
conducción conectada y automatizada.

Objetivos
Estratégicos

•  Se necesita un programa integral de I+D sobre seguridad vial.

•  El programa debe seguir la misión de "Carreteras sin víctimas”.

•  Como objetivo, debe cumplir, hasta 2030, todas las medidas de seguridad vial 
que deben implementarse para acercarse a la Visión Cero de acuerdo con el 
objetivo político de la CE.

Líneas de 
Acción

•  Creación de un marco para mejorar la cultura de seguridad del tráfico en 
la UE.

•  Seguridad de los usuarios desprotegidos de la carretera.

•  Evaluación de las capacidades del usuario de la carretera en escenarios futuros 
de transporte por carretera.

•  Interacción segura entre humanos y tecnología en el sistema de tráfico digital.

•  Inclusión segura de nuevos medios de transporte en el sistema de tráfico.

•  Seguridad de vehículos altamente automatizados.

•  Nuevas formas de entender y reducir las lesiones a largo plazo.

•  Medidas de cuidado y rescate para minimizar los efectos a largo plazo.

•  Seguridad de la infraestructura.

•  Evaluación predictiva de seguridad y marco de validación.

•  Mejora radical de la seguridad vial fuera de Europa y los países de la OCDE.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id58/ERTRAC-Road-Safety-Roadmap-2019.pdf
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3.2.40. EuroNCAP: 2025 roadmap. In pursuit of Vision Zero

Visión VISIÓN CERO.

Resumen EuroNCAP es el programa de evaluación de se-
guridad de automóviles nuevos en Europa, auspi-
ciado por las autoridades nacionales y europeas y 
las principales industrias del sector.

Considera que la conducción automatizada pue-
de ofrecer un gran potencial de seguridad al ayu-
dar a eliminar los errores del conductor. Euro 
NCAP promoverá el despliegue rápido y seguro 
de esta tecnología en los vehículos por medio de 
una categorización del tipo y grado de asistencia 
y proporcionará información realista a los consu-
midores, para calmar los posibles temores sobre 
el grado de automatización ofrecido y la necesi-
dad de vigilancia en los automóviles donde el ni-
vel de automatización es bajo o no es universal.

Finalmente, en las áreas de seguridad de camio-
nes en ciudad, vehículos de dos ruedas motoriza-
dos y ciberseguridad, la hoja de ruta describe los proyectos con los que Euro NCAP 
puede colaborar, aunque no asuma necesariamente el papel protagonista.

Objetivos
Estratégicos

•  Necesidad de abordar de manera más efectiva la forma en que se integran los 
elementos de seguridad primarios, secundarios (y terciarios).

•  Revisión de la metodología de calificación general para incluir las pruebas vir-
tuales, para agregar más solidez a la evaluación. Este proceso de transición se 
incorporará gradualmente a partir de 2022 y se espera que se complete en 
2025.

Líneas de 
Acción

•  SEGURIDAD PRIMARIA:

1.  Monitorización de la conducción (2020): Más del noventa por ciento de los 
accidentes de tráfico son causados por “errores humanos”.

2.  AES: Automatic Emergency Steering (2020, 2022): puede ofrecer una re-
ducción significativa adicional en accidentes y víctimas respecto a los siste-
mas AEB actuales.

3.  AEB: Autonomous Emergency Braking (2020, 2022): Euro NCAP espera 
que la tecnología AEB continúe evolucionando en los próximos años.

4.  Comunicación V2x (2024): Intercambio de datos entre los vehículos y la 
infraestructura. Tiene el potencial de mejorar la seguridad del tráfico y 
aumentar la eficiencia del transporte.

  SEGURIDAD SECUNDARIA:

1.  Latigazo cervical / Protección contra choques traseros (2020): Revisión de 
la correlación entre las calificaciones y el desempeño del mundo real.

2.  Seguridad de peatones y ciclistas (2022): Euro NCAP planea mejorar el 
procedimiento antes de su posible adopción en la Regulación Europea.



91

3.  También tiene como objetivo modificar las pruebas del impactador de 
cabeza de peatones para incluir las condiciones ambientales relevantes 
para los ciclistas como el segundo gran grupo de usuarios vulnerables de 
la carretera.

•  SEGURIDAD TERCIARIA:

1.  Rescate, Extricación y Seguridad (2020): El procedimiento de inspección se 
ampliará para incluir nuevas áreas relevantes, como evitar el atrapamiento 
en el automóvil y la seguridad de las baterías o las celdas de combustible y 
los tanques de hidrógeno.

2.  Detección de presencia infantil (2022): Euro NCAP recompensará a los 
fabricantes que ofrecen soluciones estándar para este aspecto.

•  CONDUCCIÓN AUTOMÁTICA: El papel de EuroNCAP.

1.  En algunos casos de uso, la automatización puede ofrecer mayores benefi-
cios de seguridad que en otros. En el futuro, puede ser necesario combinar 
las evaluaciones de funcionalidades individuales en una calificación combi-
nada de "Conducción Automática".

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.41 ETSC: EU Strategic Action Plan on Road Safety

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen ETSC (European Traffic Safety Council) es una orga-
nización no gubernamental dedicada a la reducción 
del número de muertos y heridos graves en las carre-
teras de Europa.

Este documento recoge las aportaciones de ETSC en 
relación con el documento de la CE: “Marco de la 
política de la UE en materia de seguridad vial para 
2021-2030: Próximos pasos hacia la VISIÓN CERO”.

En particular, propone una serie de indicadores de 
rendimiento (KPI’s) para las líneas de acción plan-
teadas por la UE, que son las del enfoque de Sistema 
Seguro.

Objetivos
Estratégicos

Los planteados por la UE en el documento: “Marco de la política de la UE en 
materia de seguridad vial para 2021-2030” (ver apartado anterior).

Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: Reducir a la mitad el número de fallecidos en la UE respecto a 
2020.

•  Para 2030: Reducir a la mitad el número de heridos graves en la UE respecto 
a 2020.

•  Para 2050: cero fallecidos en accidentes de tráfico.

https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id58/ERTRAC-Road-Safety-Roadmap-2019.pdf
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Líneas de 
Acción

Las correspondientes al enfoque de SISTEMA SEGURO:

•  Infraestructuras: Carreteras y arcenes seguros. Evaluación por el programa Eu-
roRAP.

•  Vehículos seguros: Innovaciones en la tecnología de los vehículos.

•  Uso seguro de las carreteras: Velocidad, alcohol y drogas, distracciones, siste-
mas de seguridad, retención y protección.

•  Rapidez y eficacia de la respuesta de emergencia.

Indicadores 
de 
Rendimiento

Se proponen 8 Indicadores Clave de Rendimiento (KPI´s):

1. Indicador clave de sobre velocidad:

Porcentaje de vehículos que se desplazan dentro de los límites de velocidad.

2. Indicador clave de sobre el uso de cinturones de seguridad y SRI:

Porcentaje de ocupantes del vehículo que utilizan el cinturón de seguridad o los 
sistemas de retención infantil de forma correcta.

3. Indicador clave de rendimiento sobre equipos de protección:

Porcentaje de conductores de vehículos de motor de dos ruedas y de ciclistas que 
utilizan un casco protector.

4. Indicador clave de rendimiento sobre conducción en estado sobrio:

Porcentaje de conductores que circulan dentro del límite legal de tasa de alcohol en 
sangre.

5. Indicador clave de rendimiento sobre distracciones de los conductores:

Porcentaje de conductores que no usan dispositivos móviles portátiles.

6. Indicador clave de rendimiento sobre la seguridad de los vehículos:

Porcentaje de turismos nuevos con una calificación de seguridad de Euro NCAP 
igual o superior a un umbral predefinido (por ejemplo, cuatro estrellas); debe espe-
cificarse con más detalle.

7. Indicador clave de rendimiento sobre infraestructuras:

Porcentaje de distancia recorrida en carreteras con una calificación de seguridad 
superior a un umbral acordado.

8. Indicador clave de rendimiento sobre atención tras un accidente:

Tiempo transcurrido (minutos y segundos) entre la llamada a emergencias después 
de un accidente en que se han producido heridos y la llegada al escenario de los 
servicios de urgencia

Website del 
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https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC_response_EU_strategic_action_plan_road_safety.pdf
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3.2.42. ETSC: Road Safety Performance Index (PIN) Report 2019

Visión VISIÓN CERO, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen 25.047 personas perdieron la vida en las carre-
teras de la UE en 2018, lo que representa una reduc-
ción del 1% en comparación con 2017. La UE ha re-
ducido colectivamente el número de muertes en 
carretera en solo un 4% en los últimos cinco años.

Ha habido progreso durante un período más lar-
go, pero no lo suficiente como para alcanzar el 
objetivo 2020 (reducir a la mitad el número de 
muertes respecto a 2010). Desde 2010, los paí-
ses de la UE lograron una reducción general de 
las muertes en carretera del 20,7%, lo que equi-
vale a una reducción media anual del 2,8%. Se 
habría necesitado una reducción anual de 6.7% 
durante el período 2010-2020 para alcanzar la 
meta 2020 a través del progreso constante en 
términos de porcentaje anual. Esta reducción no 
se logró y el objetivo ahora está fuera del alcance.

La UE necesitaría reducir el número de muertes en carretera en un 20,6% en 2019 
y 2020 para alcanzar el objetivo, una posibilidad muy poco probable.

Líneas de 
Acción

Recomendaciones para los estados miembros:

•  Acelerar el progreso por todos los medios disponibles, incluida la aplicación de 
estrategias comprobadas de aplicación de la ley de tráfico de acuerdo con la 
Recomendación de la CE sobre fiscalización.

•  Adoptar e implementar un enfoque de Sistema Seguro para la seguridad vial 
abordando todos los elementos del sistema de transporte por carretera de 
manera integrada y adoptando la responsabilidad general compartida entre 
los diseñadores del sistema y los usuarios de la vía.

•  Proporcionar fondos gubernamentales suficientes para permitir el estableci-
miento de medidas orientadas a objetivos y establecer modelos de financia-
ción e incentivos para los niveles regional y local.

•  Comenzar a preparar planes de seguridad vial posteriores a 2020, incluidos 
objetivos nacionales para reducir las lesiones graves con base en el estándar 
MAIS3+ junto con la reducción de muertes en la carretera y objetivos secun-
darios cuantitativos basados en indicadores de desempeño.

•  Usar la evidencia reunida para diseñar y actualizar las políticas relevantes. Se-
leccionar las medidas basadas en estudios de evaluación sólidos y, cuando co-
rresponda, consideraciones de rentabilidad, incluidas las lesiones graves en la 
evaluación del impacto de las contramedidas.

•  Realizar una evaluación cualitativa exhaustiva de las estrategias actuales de seguri-
dad vial para evaluar los niveles de implementación y efectividad de las medidas de 
seguridad vial previstas para alcanzar los objetivos de seguridad vial.

Website del 
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https://etsc.eu/wp-content/uploads/AR_2019-Final.pdf
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3.2.43. FERSI: Towards an evidence-based national road safety programme

Visión VISIÓN CERO para 2050, por medio del SISTEMA SEGURO, según las po-
líticas de la UE.

Resumen Propuesta de FERSI (Forum or European Road Sa-
fety Research Institutes) para la realización de 
Estrategias de Seguridad Vial en dos etapas:

1. Diagnosis basada en evidencia (estadísticas y es-
tudios); y

2. Acciones (“Terapia”) para aportar soluciones a 
los problemas detectados, usando de nuevo eviden-
cias sobre su efectividad y su ratio coste/eficacia.

Objetivos
Estratégicos

1. Identificación de los problemas de seguridad vial: “Diagnosis”.

2.  Acciones para solucionar los problemas detectados, con evidencias sobre su 
efectividad y eficiencia: “Terapia”.

Líneas de 
Acción

1. Diagnosis:

1. Basarse en datos reales y fiables de accidentalidad y sus causas.

2.  Diagnosis: Establecer indicadores de rendimiento (KPI’s) para medir los 
progresos.

2.  Terapia: Identificar las acciones o combinaciones de acciones más apropiadas 
para resolver los problemas.

1.  Terapia: Medir la eficiencia de las misma mediante los costes y los benefi-
cios esperados.

2.  Terapia: Monitorizar la implementación de las medidas y su efecto en la 
seguridad vial, para ajustarlas si es necesario.

Website del 
documento
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3.2.44. FIA (Region I): Policy Position on EU General Safety Regulation

Visión VISIÓN CERO.

Resumen Con la revisión del Reglamento General de Seguridad, la Unión Europea ha expre-
sado su objetivo de mejorar la seguridad vial actualizando su marco técnico y legal 
para tener en cuenta las nuevas tecnologías de seguridad. La Región I de la FIA 
(Federación Internacional del Automóvil) -que incluye Europa, Oriente Medio y 
Asia- acoge con beneplácito estos ambiciosos objetivos de seguridad y alienta el 
uso de tecnologías de seguridad probadas como estándar para todos los vehículos

https://fersi.org/wp-content/uploads/2020/01/Towards-an-evidence-based-national-road.pdf
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.Seguridad activa en el vehículo:

•  Sistemas de frenado de emergencia autónomos y mantenimiento de carril.

•  Sistemas de asistencia en turismos

•  La instalación de recordatorios de cinturones de seguridad en todos los asien-
tos de automóviles de categoría M1 y vehículos comerciales ligeros categoría 
N1.

Seguridad pasiva en el vehículo:

•  La adopción de la nueva norma para la prueba de poste (Reglamento de las 
Naciones Unidas Nº 135) en las pruebas de choque para turismos.

•  Una protección mejorada contra el empotramiento trasero en vehículos pesados.

Objetivos
Estratégicos

•  Las tecnologías de asistencia al conductor deben “venderse” a los usuarios fi-
nales. Hay que informar a los usuarios sobre los beneficios de la tecnología.

•  Los sistemas o funcionalidades se consideran de forma aislada por los Regla-
mentos. Sin embargo, los sistemas que usan los mismos componentes pueden 
y probablemente serán agrupados por los fabricantes.

Líneas de 
Acción

•  Sistemas de Frenado Autónomos: AEB (Autonomous Emergency Braking)

La Región I de la FIA cree que, dada la frecuencia de las colisiones traseras, el costo 
asequible y la amplia implantación actual de los sistemas AEB, los reguladores deben 
legislar su obligatoriedad para minimizar los costos sociales de las colisiones.

•  Vigilancia de Ángulo Muerto: BSM (Blind Spot Monitoring)

La Región I de la FIA cree que el BSM, especialmente en combinación con AEB, 
puede ayudar a los conductores de vehículos medios y pesados, en particular para 
proteger a peatones y ciclistas. Sin embargo, no ve la necesidad de exigir este siste-
ma para los turismos.

•  Asistente Inteligente de Velocidad: ISA (Intelligent Speed Assistance)

Los conductores deben poder anular los sistemas ISA en todo momento o desac-
tivarlos de forma permanente, especialmente porque los límites de velocidad loca-
les, determinados en muchos casos por la infraestructura, varían considerablemente. 
En la actualidad, la Región I de la FIA no considera necesario hacer obligatorios los 
sistemas ISA.

• Asistencia para el Mantenimiento del Carril: LKA (Lane Keep Assistance)

La Región I de la FIA está a favor de exigir sistemas LKA. Los sistemas deben estar 
activados por defecto, pero el controlador siempre debe poder apagarlos en cual-
quier momento
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•  Aviso de cinturón de seguridad en todas las plazas del vehículo:

La Región I de la FIA considera que este sistema debería ser obligatorio en todos 
los asientos de todas las categorías de vehículos (M1, M2, M3, N1, N2, N3).

Website del 
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3.2.45. OISEVI: Benchmarking de la seguridad vial en América Latina

Visión Establecer en todos los países una estrategia de seguridad vial con visión a largo plazo.

Resumen OISEVI (Observatorio Iberoamericano de Se-
guridad Vial) reconoce que la seguridad vial es 
un problema importante en América Latina y 
que se requieren acciones sustanciales para re-
ducir el número de víctimas por siniestros via-
les. Existe una alta tasa de mortalidad vial 
(muertes por 100.000 habitantes) en los diez 
países en comparación con la media de la 
Unión Europea.

En ausencia de intervenciones políticas especí-
ficas, a menos que haya una inversión significa-
tiva y un liderazgo sólido, la cantidad de falleci-
mientos por accidentes de tránsito crecerá en 
América Latina durante la próxima década. La 
motorización ha aumentado en todos los paí-
ses y ha incrementado significativamente la ex-
posición a riesgos relacionados con el tránsito.

Si bien existen legislaciones adecuadas en todos los países, el exceso de velocidad, 
conducir bajo los efectos del alcohol, y los bajos niveles de uso del cinturón de se-
guridad y cascos para motocicleta son problemas comunes en los diez países. 
Abordar estas causas y reducir el número de víctimas mortales y lesiones graves 
en las carreteras requerirá esfuerzos considerables.

Líneas de 
Acción

•  Crear un organismo líder nacional fuerte para la seguridad vial.

•  Establecer un observatorio de seguridad vial y mejorar los sistemas de datos 
de seguridad vial para obtener mejores resultados.

•  Desarrollar una estrategia nacional de seguridad vial con objetivos ambiciosos.

•  Dar preferencia a las mejoras en seguridad para los motociclistas.

•  Priorizar las necesidades de seguridad de los peatones.

•  Abordar el exceso de velocidad, conducir en estado de ebriedad y no llevar 
puesto el cinturón de seguridad.

•  Hacer frente a las debilidades en la gestión de la atención posterior a una 
colisión vial.

•  Invertir en infraestructura vial segura y adoptar las regulaciones de la ONU 
sobre seguridad de vehículos.

Website del 
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http://www.saferafrica.eu/media/1827/general_safety_regulation_revision_final.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/benchmarking-seguridad-vial-america-latina_0.pdf
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3.2.46. UNESCAP: Ministerial Conference on Transport (Moscow 2016)

Visión Mejorar la conectividad en el transporte en la región Asia-Pacífico (en seguri-
dad vial: los Cinco pilares de la OMS).

Resumen Acta de la Conferencia Ministerial sobre Transporte, celebrada en Moscú en di-
ciembre de 2016. En ella se recomienda a UNESCAP (UN Economic and Social 
Commission for Asia and the Pacific) el respaldo de la Declaración Ministerial 
sobre Conectividad de Transporte Sostenible en Asia y el Pacífico, incluido el Pro-
grama de Acción Regional para la Conectividad de Transporte Sostenible en Asia 
y el Pacífico, fase I (2017-2021).

Destacó el papel clave del transporte en la implementación de la Agenda 
2030 para el Desarrollo Sostenible a la luz de sus funciones particulares 
para proporcionar a las personas, la industria y la agricultura acceso a oportuni-
dades económicas y sociales y combatir el cambio climático. Consideró el trans-
porte como un facilitador para alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible. 
Para ello, reiteró la importancia de los sistemas integrados de transporte intermo-
dal para lograr una conectividad de transporte sostenible en la región. En ese 
sentido, subrayó la importancia de la cooperación entre países para establecer y 
poner en funcionamiento corredores de transporte intermodal como elemento 
clave en la implementación del programa de acción regional para una conectivi-
dad de transporte sostenible.

Líneas de 
Acción

•  Ahondar en el papel clave del transporte en la implementación de la Agenda 
2030, considerando el transporte como un facilitador para alcanzar los ODS.

•  Planes integrales de corredores y conexiones entre los planes nacionales de 
desarrollo de infraestructura de transporte.

•  Armonización de las normas de construcción de carreteras, normas técnicas 
de los medios de transporte, y políticas y reglamentos de transporte según los 
Acuerdos Intergubernamentales sobre la Red de Carreteras Asiáticas, la Red 
Ferroviaria Transasiática y los Puertos Secos.

•  Desarrollo de acuerdos multilaterales de facilitación del transporte adecuados 
para la región y conexiones entre acuerdos bilaterales y subregionales.
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•  Fuertes compromisos de los Estados miembros para reducir las muertes y 
lesiones por accidentes a través de la implementación de políticas, estrategias 
y actividades en las áreas de gestión de seguridad vial, carreteras más seguras, 
vehículos más seguros, usuarios más seguros y respuesta posterior al choque. 
Los sistemas de transporte inteligentes podrían desempeñar en ello un papel 
importante.

Website del 
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3.2.47 UNESCAP: Strengthening Regional Efforts to Improve Road Safety.

Visión ODS 3, Meta 3.6: Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones 
causadas por accidentes.

Resumen Los accidentes de tráfico matan a más de 730,000 personas al año en la región de 
Asia y el Pacífico. La Meta 3.6 de los ODS es reducir a la mitad las muertes y lesio-
nes en la carretera para 2020. Sin embargo, el progreso actual muestra que es 
prácticamente imposible para la región alcanzar este objetivo.

Este documento contiene una revisión del estado general y el progreso en la región, 
y los desafíos para la mejora de la seguridad vial, así como información sobre inicia-
tivas y esfuerzos regionales para ayudar a los Estados miembros a abordar estos 
desafíos.

Las dos principales causas de accidentalidad en la región son las negligencias y el 
incumplimiento de las normas, seguidas por el exceso de velocidad y conducir bajo 
los efectos del alcohol.

https://www.unescap.org/sites/default/files/pre-ods/MCT3_12E.pdf
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Objetivos 
Estratégicos

La Tercera Conferencia Ministerial sobre Transporte. actualizó el documento de 
Objetivos, Metas e Indicadores Regionales de Seguridad Vial Asia y el Pacífico 2016-
2020, que incluye los siguientes ocho objetivos:

•  Hacer de la seguridad vial una prioridad política.

•  Hacer las carreteras más seguras para los usuarios vulnerables de la carretera.

•  Hacer que las carreteras sean más seguras y reducir la gravedad de los acci-
dentes (carreteras autoexplicativas y carreteras que “perdonen” los errores).

•  Hacer que los vehículos sean más seguros y fomentar la publicidad responsa-
ble de vehículos.

•  Mejorar los sistemas, la gestión y la aplicación de la seguridad vial tanto a nivel 
nacional como regional.

•  Mejorar la cooperación y fomentar las asociaciones.

•  Desarrollar la red de autopistas asiáticas como modelo de seguridad vial.

•  Proporcionar educación efectiva sobre conciencia de seguridad vial al público, 
a los jóvenes y a los conductores.

Website del 
documento
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3.2.48. UNESCAP: Strategies to tackle the Issue of Speed for Road Safety.

Visión Sistema Seguro.
Resumen Existe una correlación directa entre las ve-

locidades de los vehículos y la probabili-
dad de que las personas sufran daños fí-
sicos, y la probabilidad de accidentes, lesiones y 
muerte aumenta a medida que aumenta la velo-
cidad de los vehículos. Además, los usuarios vul-
nerables de la carretera, es decir, los peatones, 
ciclistas y motociclistas, corren un alto riesgo de 
sufrir lesiones graves o mortales en los choques, 
incluso a bajas velocidades, porque están mal 
protegidos. Los efectos nocivos de la velocidad 
también aumentan en carreteras mojadas, neva-
das o heladas. Sin embargo, cualquier acción que 
se lleve a cabo para reducir la velocidad de los 
vehículos ayuda a reducir la cantidad de acciden-
tes, lesiones y muertes, independientemente de 
las condiciones climáticas y entre todas las cate-
gorías de usuarios de la carretera.

Las velocidades ideales son más bajas de lo que piensan la mayoría de los usuarios 
de la carretera. Las velocidades más bajas son más económicas que las altas veloci-
dades y pueden mejorar el medio ambiente, la salud y la calidad de vida de las 
personas como resultado de una reducción en los costos asociados con accidentes, 
mantenimiento de carreteras, ruido, uso de combustible y emisiones. También hay 
un punto de inflexión en el que el flujo de tráfico mejora con velocidades más bajas.

https://www.unescap.org/commission/74/document/E74_9E.pdf
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Una velocidad segura es la adecuada no solo para el uso / tipo y calidad de la 
carretera, sino también para la flota de vehículos de un país y el tipo y la combi-
nación de los usuarios de la carretera. La gestión de la velocidad, por lo tanto, 
incluye establecer límites de velocidad que reflejen esas consideraciones y reduz-
can la probabilidad de muerte o lesiones en caso de un choque (estos se conocen 
como límites de velocidad de supervivencia), así como prevenir violaciones del 
límite de velocidad (exceso de velocidad).

Se proponen 28 recomendaciones específicas y un marco de implementa-
ción, que facilitarán los esfuerzos de los Estados para formular planes de acción 
adecuados a sus circunstancias particulares que puedan ayudar a reducir la canti-
dad de lesiones y muertes en sus carreteras.

Objetivos 
Estratégicos

Marco de implementación en cinco etapas:

1. Evaluar el problema.

2. Crear un equipo de liderazgo.

3. Desarrollar un plan estratégico de acción para abordar los desafíos clave.

4. Implementar el plan estratégico de acción.

5. Evaluar la efectividad de las medidas implementadas.

Líneas de 
Acción

28 Recomendaciones agrupadas en cuatro aspectos:

•  Revisión del límite de velocidad:

1. Realice una revisión del límite de velocidad.

2. Establezca límites de velocidad en función del impacto en la vida humana.

3.  Establezca límites de velocidad en línea con el desempeño de seguridad de 
la infraestructura vial.

4.  Publique límites de velocidad claros y consistentes para maximizar el cum-
plimiento del conductor.

5.  Tome las medidas necesarias para acceder e implementar la Convención 
sobre señales y señales viales.

•  Fiscalización de la disuasión del exceso de velocidad:

1.  Informar a las comunidades de cualquier cambio en la gestión de la veloci-
dad de la carretera.

2.  Asegúrese de que, una vez que se hayan llevado a cabo campañas de sen-
sibilización del público, se realicen esfuerzos para hacer cumplir los nuevos 
límites de velocidad.

3. Establezca zonas de fiscalización específicas.

4. Establezca otras zonas de cobertura de aplicación extendida.

5. Imponga sanciones efectivas.

6. Desarrolle sistemas de cámaras de velocidad.

7. Implemente un programa robusto de cámaras de velocidad.

8. Realice campañas manuales de fiscalización de la velocidad.
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9. Invierta los ingresos por multas en iniciativas de seguridad vial.

10. Comprometerse con las comunidades locales.

•  Modificaciones en las carreteras que fomenten la reducción de velocidad:

1. Mejorar la infraestructura vial en formas que promuevan la seguridad.

2. Use medidas provisionales durante las mejoras de seguridad vial.

3.  Instale elementos de reducción de velocidad para inducir a los conductores 
al cumplimiento de los límites de velocidad.

4.  Instale señales de advertencia o infraestructura complementarias para 
maximizar el impacto de las medidas de reducción de velocidad.

5. Prohíba el tráfico pasante en ciertas áreas.

6. Realice mejoras en la infraestructura de seguridad vial basadas en evidencia.

7. Realice mejoras en la carretera para reducir la gravedad de los accidentes.

8. Separe a los diferentes tipos de usuarios de la carretera.

•  Vehículos más seguros y otras medidas políticas:

1. Adopte regulaciones para promover mejoras en la flota de vehículos.

2.  Promueva la compra de vehículos sobre la base de las clasificaciones de 
estrellas de seguridad.

3.  Restrinja el uso de vehículos de movimiento lento en carreteras / autopis-
tas de alta velocidad.

4.  Formule esquemas para incentivar la compra y el uso de vehículos más 
seguros.

5.  Fomente un cambio de paradigma de vehículos privados al transporte pú-
blico y al transporte activo.

Website del 
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3.2.49. AU: Africa Road Safety Charter

Visión Reducir drásticamente la accidentalidad y la siniestralidad en el tráfico en África.

Resumen Declaración de principios de los Estados Miembros de
la Unión Africana para comprometerse en la mejora 
radical de la seguridad vial, en línea con la Década de 
Acción por la Seguridad Vial 2011-2020 de las naciones 
Unidas / Organización Mundial de la salud.

Se muestra especial preocupación por el hecho de que 
los índices de accidentalidad y mortalidad en África son 
extraordinariamente elevados y la mayoría de las vícti-
mas son peatones, ciclistas y motoristas, y en particular 
niños y jóvenes.

Los accidentes de tráfico cuestan casi el 2% del PIB de 
estos países.

https://www.unescap.org/sites/default/files/Strategies%20to%20Tackle%20the%20Issue%20of%20Speed%20for%20Road%20Safety.pdf
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Objetivos 
Estratégicos

•  Facilitar la formulación de políticas integrales de seguridad vial a nivel nacional.

•  Acelerar la implementación de programas de seguridad vial a nivel nacional, 
regional y continental.

•  Contribuir a la coordinación de la seguridad vial en el continente.

•  Promover una mejor coordinación de intervenciones entre los organismos 
responsables de la seguridad vial.

•  Mejorar la participación en la seguridad vial del sector privado, las organizacio-
nes de la sociedad civil, y las ONGs.

•  Promover la armonización en la recolección, tratamiento y publicación de da-
tos sobre seguridad vial.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial:

1. Creación de agencias líderes en seguridad vial a nivel nacional.

2. Fortalecer el respaldo institucional a dichas agencias.

3. Publicación de Estrategias Nacionales de Seguridad Vial.

4. Creación de sistemas nacionales de tratamiento de datos sobre seguridad vial.

5. Colaboración internacional entre las agencias.

•  Carreteras y movilidad más seguras:

1. Clasificación funcional de las carreteras.

2. Gestión institucional de la construcción de infraestructuras.

3. Inspecciones de seguridad vial.

4. Auditorías de seguridad vial.

5. Manuales nacionales de diseño de infraestructuras.

6. Usuarios vulnerables de las vías.

7. Vehículos más seguros.

8. Usuarios más seguros.

9. Atención post-accidente.

•  Financiación, monitorización y avaluación:

1. Definir modalidades de financiación.

2. Creación de una Conferencia entre los Estados Miembros sobre seguridad vial.

3. Monitorización y avaluación a nivel nacional.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://au.int/sites/default/files/treaties/37309-treaty-0052_-_road_safety_charter_e.pdf
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3.2.50 UNECA: Decade of Action for Road Safety 11-20. African Director Plan

Visión VISIÓN CERO para 2050, mediante el desarrollo de los Cinco Pilares.

Resumen Plan de UNECA (UN Economic Commission
for Africa) para desarrollar las metas y objeti-
vos del Decenio de Acción para la Seguridad 
Vial 2011-2020 en África, un continente con el 
hándicap de las grandes diferencias en seguri-
dad vial entre unos países y otros.

Objetivos 
Estratégicos

Los Cinco Pilares del Plan Mundial para el Decenio de Acción por la Seguridad:

•  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

•  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

•  Pilar 3: Vehículos más seguros.

•  Pilar 4: Usuarios de vías de tránsito más seguros.

•  Pilar 5: Respuesta tras los accidentes.

Y la coordinación internacional de las actividades.

Objetivos
numéricos

La finalidad general del Decenio es estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras 
previstas de víctimas mortales en accidentes de tránsito en todo el mundo hasta 
2020.

Líneas de 
Acción

Actividades a llevar a cabo por los países para desarrollar cada uno de los cinco 
pilares:

•  Pilar 1. Línea 1: Establecer agencias líderes nacionales en seguridad y fortale-
cerlas donde ya existan.

•  Pilar 1. Línea 2: Mejorar la gestión de datos de seguridad vial.

•  Pilar 1. Línea 3: Desarrollar alianzas y colaboraciones, y reforzar las que ya existan.

•  Pilar 2. Línea 1: Carreteras más seguras para todos los tipos de usuarios.

•  Pilar 3. Línea 1: Inspecciones técnicas de vehículos para asegurar su capacidad 
de circular de forma segura.

•  Pilar 4. Línea 1: Educación y formación vial de todos los usuarios de las vías.

•  Pilar 4. Línea 2: Uso del casco.

•  Pilar 4. Línea 3: Uso del cinturón de seguridad.

•  Pilar 4. Línea 4: Alcohol y drogas

•  Pilar 4. Línea 5: Distracciones por teléfono móvil.

•  Pilar 4. Línea 6: Control de la velocidad.

•  Pilar 5. Línea 1: Atención post-accidente.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.uneca.org/sites/default/files/PageAttachments/decade_of_action_for_road_safety_2011-2020_en.doc.pdf
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3.2.51 UNECE: Sustainable Urban Mobility and Public Transport in UNECE Capitals

Visión Movilidad urbana segura y sostenible.

Resumen Estudio publicado en el año 2015 por UNECE
(Comisión Económica de las Naciones Unidas 
para Europa).

Una primera parte analiza la relación entre la 
necesidad de movilidad urbana y el transporte 
público, y sus impactos en la sostenibilidad y 
la polución, de forma teórica, y una segunda 
parte en la que lo hace de forma aplicada a las 
capitales de la región, con un amplio catálogo 
de la situación del transporte público y la movi-
lidad urbana en cada una de ellas (capítulo 2), 

En base a estos datos identifica una serie de 
conclusiones y lecciones aprendidas, y enumera 
varias recomendaciones (punto 4.2) para su 
consideración por parte de las autoridades, so-
bre cómo mejorar aún más el transporte urba-
no y la movilidad.

Líneas de 
Acción

Para cada uno de los dos objetivos estratégicos propuestos:

•  Los modos de transporte público en superficie (ej. autobuses) deben circu-
lar por carriles exclusivos y tener prioridad en las intersecciones de carre-
teras para ofrecer velocidades competitivas con el automóvil privado.

•  El transporte público debe ser seguro, limitando el riesgo de lesiones o 
muertes, así como de robo o acoso a casi cero, mediante vehículos equipa-
dos con la última tecnología de seguridad, infraestructuras separadas de los 
otros vehículos motorizados (en particular en las carreteras más utilizadas) 
y la introducción de ITS.

•  La capacidad vial para el transporte motorizado privado debería reducirse 
en los centros de las ciudades, a los que se puede acceder fácilmente en 
transporte público. En cambio, la capacidad vial existente debería dedicarse 
al transporte público en superficie, bicicletas y zonas peatonales ampliadas.

•  Crear infraestructuras de estacionamiento y transporte que permitan el 
fácil transporte intermodal al transporte público desde el automóvil; desde 
los suburbios o las vecindades metropolitanas hasta el centro.

•  Fomentar desplazamiento a pie y el ciclismo a través de la disponibilidad de 
infraestructura adecuada y segura, especialmente para viajes cortos. Esta 
infraestructura debe estar separada de la infraestructura de transporte 
motorizado y se deben proporcionar intersecciones seguras. También de-
bería ser conveniente y, por lo tanto, priorizar, caminar y andar en bicicleta 
en las intersecciones de carreteras, por ejemplo, con tiempos de espera 
más cortos.
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•  Fomentar el ciclismo y la marcha en relación con el transporte público para 
viajes más largos, proporcionando conexiones fáciles a las estaciones de 
transporte público y estacionamiento adecuado para bicicletas. El ciclismo 
y el trayecto peatonal deben considerarse parte integral de un plan de 
desarrollo de transporte público sostenible.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.52 POLIS y EUROCITIES: The new paradigm for safe city streets

Visión VISIÓN CERO, por medio del SISTEMA SEGURO; aplicado al entorno 
urbano.

Resumen Declaración de principios de las organizaciones europeas POLIS (Cities and regions 
for Transport Innovation) y EUROCITIES, relativo al papel que tienen que jugar las 
ciudades en la acción por la seguridad vial, y en los aspectos particulares que ésta 
presenta en el entorno urbano, donde hay una convivencia mucho mayor entre di-
ferentes modos de transporte y diferentes tipos de usuarios, muchos de ellos espe-
cialmente vulnerables. El documento incluye una serie de principios considerados 
como necesarios para una acción sólida y efectiva para la seguridad vial, dentro de 
la aplicación del enfoque de Sistema Seguro al entorno urbano.

Líneas de 
Acción

1. Nuestras calles, nuestra responsabilidad:

Mejora de todas las partes que forman parte del “Sistema Seguro” en las ciudades.

2. No quejarse, planificar :

En las ciudades, abordar una planificación cuidadosa, gestión realista, diseño universal 
y aplicación estricta.

3. Las calles de las ciudades no son autopistas:

Brindar seguridad a todos los modos de transporte, pero, especialmente, a los usua-
rios vulnerables.

4. Para poder ser sostenible, la movilidad debe ser segura.

5. La seguridad lleva a la eficiencia:

Mejorar las condiciones para caminar o desplazarse en bicicleta conlleva una reduc-
ción del uso de vehículos a motor, con la consiguiente mejora de otros aspectos: 
contaminación, ruido, etc.

https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2016/itc/ECE-TRANS-245.pdf
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Líneas de 
Acción

6. Reducir el riesgo desde su origen:

Reducir los comportamientos que supongan un riesgo por parte de los conducto-
res debe ser prioritario frente a las restricciones a la libre circulación de peatones, 
ciclistas o usuarios del transporte público.

7. Imparcialidad y libertad de elección:

Conseguir una ciudad que sea funcional para todos los usuarios sin comprometer la 
seguridad de algunos.

8. El derecho a conocer:

Facilitar el acceso del público a los datos sobre seguridad vial.

9. La tecnología debe ser una promesa, no una excusa:

Garantizar que las tecnologías para el futuro no retrasen la implementación de so-
luciones que se requieran actualmente.

10. Permitir que las ciudades tomen el liderazgo:

Alentar a las ciudades a compartir experiencias con sus iguales nacionales e inter-
nacionales.

Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.53. PIARC: Road Safety Manual

Visión VISIÓN CERO, por medio del SISTEMA SEGURO; aplicado al entorno 
urbano.

Resumen Manual de PIARC (Asociación Mundial de la Carretera) diseñado para ser un docu-
mento de referencia internacional completo y de vanguardia que puede ayudar a 
todos los países a cumplir objetivos clave. El objetivo es orientar la gestión de la 
planificación, el diseño, la operación y el uso seguros de la red de carreteras en los 
países de bajos, medianos y altos ingresos. El manual destaca marcos efectivos de 
gestión y políticas, referencias técnicas y proporciona orientación general sobre la 
gestión de las intervenciones para lograr resultados.

El Manual está organizado en tres partes con doce capítulos:

•  Parte 1: Perspectiva estratégica global;

•  Parte 2: Gestión de la seguridad vial;

•  Parte 3: Planificación, diseño, operación y uso seguros de la red de carreteras.

Cada capítulo contiene una lista de mensajes clave para gerentes de alto nivel y 
responsables de la toma de decisiones.

https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2019/11/The-New-Paradigm-for-Safe-City-Streets.pdf
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Líneas de 
Acción

Configuran los doce capítulos del documento:

•  Alcance del problema de seguridad vial.

•  Desarrollos clave en seguridad vial.

•  El sistema de gestión de seguridad vial.

•  El enfoque de Sistema Seguro.

•  Gestión y uso eficientes de los datos de seguridad.

•  Objetivos de seguridad vial, estrategias de inversión, planes y proyectos.

•  Roles, responsabilidades, desarrollo de políticas y programas.

•  Diseño para las características de usuarios de las carreteras y cumplimiento.

•  Gestión de la seguridad de la infraestructura: políticas, normas, directrices y 
herramientas.

•  Evaluación de riesgos potenciales e identificación de problemas.

•  Selección y priorización de las intervenciones.

•  Monitorización y evaluación de intervenciones de seguridad vial.
Website del 
documento

Link PDF descargable

3.2.54 PIARC: La aplicación de Políticas Nacionales sobre el Sistema Seguro

Visión Cumplimiento de la Meta 3.6 de los ODS en 2020, por medio del SISTEMA 
SEGURO.

Resumen Las Naciones Unidas y otros organismos interna-
cionales han reconocido que el enfoque de Siste-
ma Seguro es un elemento esencial para mejorar 
la seguridad vial. El Manual de Seguridad Vial de la 
PIARC describe los elementos clave del Método 
para un Sistema Seguro y refuerza sus principios.

Este informe contribuye a la seguridad vial mundial 
mediante un resumen de las políticas y la aplicación 
del sistema nacional de seguridad en relación con el 
Método para un Sistema Seguro. En el informe tam-
bién se destacan las medidas que pueden adoptar 
tanto los países de ingresos bajos como los de in-
gresos medios y altos para acelerar el avance hacia 
los resultados del Sistema Seguro.

Objetivos
Estratégicos

Los cinco pilares del Plan Mundial para el Decenio 2011-2020. Los relacionadas con 
infraestructuras son:

•  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

•  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

https://roadsafety.piarc.org/sites/safety/files/public/wysiwyg/pdf/Key-Messages-For-Managers-Road-Safety-Manual-World-Road-Association.pdf


108

Objetivos 
Numéricos

Las 12 Metas Voluntarias de Seguridad Vial de la OMS para el decenio 2021-2030. 
Las relacionadas con infraestructuras son:

•  Pilar 1. Meta 1: Para 2020, todos los países tendrán establecido un plan de acción na-
cional integral y multisectorial sobre la seguridad vial con metas sujetas a plazos.

•  Pilar 1. Meta 2: Para 2030, todos los países se habrán adherido a uno o más de los 
instrumentos jurídicos básicos de las Naciones Unidas sobre seguridad vial.

•  Pilar 2. Meta 3: Para 2030, todas las carreteras nuevas cumplirán normas técnicas para 
todos los usuarios que tienen en cuenta la seguridad vial, o tienen una calificación de 
tres o más estrellas.

•  Pilar 2. Meta 4: Para 2030, más del 75% de los desplazamientos por las carreteras 
existentes serán por carreteras que cumplen normas técnicas para todos los usuarios 
que tienen en cuenta la seguridad vial.

Líneas de 
Acción

•  Adopción de una estrategia para un Sistema Seguro.

•  Gestión de la velocidad dentro de dicha estrategia.

•  Componente automatizado de aplicación de la ley dentro de dicha estrategia.

•  Establecer indicadores clave de rendimiento de las infraestructuras viarias en materia 
de seguridad.

•  Accidentes por choques frontales.

•  Accidentes por salida de la vía.

•  Tratamientos de los pavimentos.

•  Accidentes en intersecciones.

•  Accidentes de usuarios vulnerables de la vía.

•  Accidentes relacionados con la velocidad:

Website del 
documento

Link Web (Es necesario registrarse para poder descargar el documento)

3.2.55 PIARC: Plan Estratégico 2020-2023

Visión Convertirse en el líder mundial en el intercambio de conocimientos sobre 
carreteras.

Resumen El Plan Estratégico establece los principios que guiarán a la
Asociación a lo largo del ciclo 2020-2023. El documento está 
dividido en dos secciones:

Sección 1: Describe los principios estratégicos de la Asocia-
ción, basados en aspectos clave y principios organizativos. 
Esta base servirá como pauta a lo largo de todo el periodo 
de trabajo; se revisará al final del ciclo para garantizar que la 
Asociación esté alineada tanto con los retos estratégicos 
como con los temas generales de interés en los sectores de 
la carretera y el transporte.

https://www.piarc.org/es/
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Sección 2: explica el Plan de Actividades, basado en Temas Estratégicos y Términos 
de Referencia para que los órganos técnicos lleven a la práctica los objetivos, pro-
curando que estos respondan a los rápidos cambios políticos y técnicos en el cam-
po del transporte.

Objetivos
Estratégicos

La dirección estratégica de la Asociación Mundial de la Carretera:

•  Productos de calidad y con valor añadido: Reflejar una amplia gama de experiencias 
internacionales en sus productos.

•  Flexibilidad: Capacidad para identificar los mejores tipos de productos para ajustarse 
a las necesidades de sus miembros.

•  Alcance: Énfasis continuo en las comunicaciones en todos los niveles de la organiza-
ción.

Líneas de 
Acción

•  1.1. Funcionamiento de las administraciones de transporte.

•  1.2. Planificación de la infraestructura vial y del transporte para el desarrollo.

•  1.3. Financiación y contratación.

•  1.4. Cambio Climático y Resiliencia de la Red de Carreteras.

•  1.5. Gestión de Desastres.

•  2.1. Movilidad en Áreas Urbanas.

•  2.2. Accesibilidad y Movilidad en Áreas Rurales.

•  2.3. Transporte de Mercancías.

•  2.4. Operación de la Red de Carreteras / ITS.

•  3.1. Seguridad Vial.

•  3.2. Vialidad Invernal.

•  3.3. Gestión de Activos.

•  3.4. Sostenibilidad Ambiental en la Infraestructura Vial y de Transporte.

•  4.1. Pavimentos.

•  4.2. Puentes.

•  4.3. Obras de Tierra.

•  4.4. Túneles.

Website del 
documento

Link PDF descargable

https://www.piarc.org/ressources/documents/Planes-Estrategicos-PIARC-Asociacion-Mundial-de-la-Carretera-2020-2023/94f8256-32600-Plan-Estrategico-2020-2023-Asociacion-Mundial-de-la-Carretera.pdf
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https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/2015/09/la-asamblea-general-adopta-la-agenda-2030-para-el-desarrollo-sostenible/
https://www.undocs.org/es/A/74/L.86
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf
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https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/Discussion-Paper-on-Proposed-Indicators-ES.pdf?ua=1
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/255308/9789243511702-spa.pdf?sequence=1
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https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/road-safety-european-cities-performance-indicators.pdf
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https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/irtad-road-safety-annual-report-2019.pdf
https://op.europa.eu/es/publication-detail/-/publication/bfd5eba8-2058-11ea-95ab-01aa75ed71a1
https://www.boe.es/doue/2019/325/L00001-00040.pdf
https://www.boe.es/doue/2019/305/L00001-00016.pdf
https://www.mitma.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/vie-05062020-1558
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http://erscharter.eu/about-the-charter/what-we-do_es
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/road_safety_citizen/road_safety_citizen_100924_es.pdf
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/projects_sources/supreme-c_es.pdf


118

O
rg

an
is

m
o

E
st

ra
te

gi
a 

/ P
la

n
R

es
um

en

U
E

27

S
af

er
 R

o
ad

s 
fo

r 
A

ll.
T

he
 E

U
 G

o
o

d 
P

ra
ct

ic
es

 G
ui

de

Li
nk

 P
D

F 
de

sc
ar

ga
bl

e

La
s 

ca
rr

et
er

as
 e

ur
op

ea
s 

sig
ue

n 
sie

nd
o 

la
s 

m
ás

 s
eg

ur
as

 d
el

 m
un

do
: c

on
 5

0 
m

ue
rt

es
 e

n 
ca

-
rr

et
er

a 
po

r 
ca

da
 m

illó
n 

de
 h

ab
ita

nt
es

, e
st

a 
es

 la
 t

as
a 

de
 m

or
ta

lid
ad

 m
ás

 b
aj

a 
de

 t
od

as
 la

s 
re

gi
on

es
 d

el
 m

un
do

.

La
 h

ist
or

ia
 d

e 
éx

ito
 d

e 
la

 U
E 

es
 e

l r
es

ul
ta

do
 d

e 
la

 c
on

tr
ib

uc
ió

n 
de

 m
uc

ho
s 

fa
ct

or
es

: h
ac

er
 

de
 la

 s
eg

ur
id

ad
 v

ia
l u

na
 p

rio
rid

ad
 p

ol
íti

ca
; a

m
pl

ia
 c

oo
pe

ra
ci

ón
 t

ra
ns

fro
nt

er
iz

a 
pa

ra
 u

n 
ve

r-
da

de
ro

 e
sp

ac
io

 e
ur

op
eo

 d
e 

se
gu

rid
ad

 v
ia

l; 
ad

op
ci

ón
 d

el
 e

nf
oq

ue
 d

e 
“S

ist
em

a 
Se

gu
ro

” 
y 

la
 

pe
rs

pe
ct

iv
a 

de
 “

V
isi

ón
 C

er
o”

; e
st

ab
le

ci
m

ie
nt

o 
de

 o
bj

et
iv

os
, r

ec
op

ila
ci

ón
 d

e 
da

to
s 

y 
m

on
i-

to
riz

ac
ió

n 
co

nt
in

ua
 d

e 
re

su
lta

do
s; 

y 
ac

ci
on

es
 e

sp
ec

ífi
ca

s 
qu

e 
va

n 
de

sd
e 

ca
m

pa
ña

s 
de

 e
du

-
ca

ci
ón

 y
 c

on
ci

en
tiz

ac
ió

n 
ha

st
a 

ac
ci

on
es

 l
eg

isl
at

iv
as

 y
 r

eg
ul

ac
io

ne
s 

de
 v

eh
íc

ul
os

 t
éc

ni
co

s 
ce

nt
ra

do
s 

en
 la

 s
eg

ur
id

ad
.

C
on

 d
e 

es
te

 e
sp

íri
tu

 d
e 

co
la

bo
ra

ci
ón

 e
s 

co
n 

el
 q

ue
 s

e 
pu

bl
ic

a 
es

ta
 n

ue
va

 r
ec

op
ila

ci
ón

 d
e 

la
s 

m
ej

or
es

 p
rá

ct
ic

as
 e

n 
se

gu
rid

ad
 v

ia
l d

e 
lo

s 
Es

ta
do

s 
m

ie
m

br
os

 d
e 

la
 U

ni
ón

 E
ur

op
ea

.

U
E

28
D

ec
la

ra
ci

ó
n 

de
 L

a 
V

al
et

a

Li
nk

 P
D

F 
de

sc
ar

ga
bl

e

C
on

cl
us

io
ne

s 
de

l C
on

se
jo

 d
e 

la
 U

ni
ón

 E
ur

op
ea

 e
n 

re
fre

nd
o 

de
 la

 d
ec

la
ra

ci
ón

 fi
rm

ad
a 

po
r 

lo
s 

M
in

ist
ro

s 
de

 T
ra

ns
po

rt
e 

de
 lo

s 
Es

ta
do

s 
m

ie
m

br
os

 d
e 

la
 U

ni
ón

 E
ur

op
ea

, r
eu

ni
do

s 
en

 L
a 

Va
le

ta
 e

l 2
9 

de
 m

ar
zo

 d
e 

20
17

. L
os

 E
st

ad
os

 s
e 

co
m

pr
om

et
en

 a
 c

on
tin

ua
r 

co
n 

lo
s 

es
fu

er
zo

s 
pa

ra
 la

 r
ed

uc
ci

ón
 a

 la
 m

ita
d 

de
 la

s 
ví

ct
im

as
 m

or
ta

le
s 

en
 e

l d
ec

en
io

 2
01

1-
20

20
, y

 a
 s

eg
ui

r 
im

pu
lsa

nd
o 

es
ta

 r
ed

uc
ci

ón
 d

ur
an

te
 e

l s
ig

ui
en

te
 d

ec
en

io
 2

02
1-

30
30

. T
am

bi
én

 s
e 

ha
ce

 e
sp

e-
ci

al
 h

in
ca

pi
é 

en
 q

ue
 la

 m
ej

or
a 

en
 s

eg
ur

id
ad

 v
ia

l n
o 

de
be

 m
ed

irs
e 

só
lo

 p
or

 e
l n

úm
er

o 
de

 
fa

lle
ci

do
s, 

sin
o 

qu
e 

ta
m

bi
én

 d
eb

e 
te

nd
er

 a
 r

ed
uc

ir 
el

 n
úm

er
o 

de
 h

er
id

os
 g

ra
ve

s.

U
E

29

E
ur

o
pe

 o
n 

th
e 

M
ov

e:
S

us
ta

in
ab

le
 M

o
bi

lit
y 

fo
r 

E
ur

o
pe

Li
nk

 P
D

F 
de

sc
ar

ga
bl

e

A
 r

aí
z 

de
 la

 E
st

ra
te

gi
a 

de
 m

ov
ilid

ad
 d

e 
ba

ja
s 

em
isi

on
es

, l
a 

C
om

isi
ón

 h
a 

ad
op

ta
do

 t
re

s 
pa

-
qu

et
es

 d
e 

m
ov

ilid
ad

 «
Eu

ro
pa

 e
n 

m
ov

im
ie

nt
o»

 e
n 

20
17

 y
 2

01
8.

 E
l p

aq
ue

te
 «

Eu
ro

pa
 e

n 
m

ov
im

ie
nt

o»
 m

ás
 r

ec
ie

nt
e 

es
ta

bl
ec

e 
un

a 
ag

en
da

 p
os

iti
va

 y
 ti

en
e 

po
r 

ob
je

tiv
o 

pe
rm

iti
r 

qu
e 

to
do

s 
lo

s 
eu

ro
pe

os
 s

e 
be

ne
fic

ie
n 

de
 u

n 
tr

áfi
co

 m
ás

 s
eg

ur
o,

 d
e 

ve
hí

cu
lo

s 
m

en
os

 c
on

ta
m

i-
na

nt
es

 y
 d

e 
un

as
 s

ol
uc

io
ne

s 
te

cn
ol

óg
ic

as
 a

va
nz

ad
as

, a
po

ya
nd

o 
al

 m
ism

o 
tie

m
po

 la
 c

om
pe

-
tit

iv
id

ad
 d

e 
la

 in
du

st
ria

 d
e 

la
 U

E.
 

Lo
s 

ob
je

tiv
os

 r
el

ac
io

na
do

s 
co

n 
la

 s
eg

ur
id

ad
 v

ia
l o

 m
ov

ilid
ad

 s
on

:

• 
po

lít
ic

a 
in

te
gr

ad
a 

pa
ra

 e
l f

ut
ur

o 
de

 la
 s

eg
ur

id
ad

 v
ia

l,

• 
m

ed
id

as
 d

e 
se

gu
rid

ad
 p

ar
a 

lo
s 

ve
hí

cu
lo

s 
y 

la
s 

in
fr

ae
st

ru
ct

ur
as

, 

• 
la

s 
pr

im
er

as
 n

or
m

as
 d

e 
em

isi
on

es
 d

e 
C

O
2 a

pl
ic

ab
le

s 
a 

lo
s 

ve
hí

cu
lo

s 
pe

sa
do

s, 

• 
es

tr
at

eg
ia

 p
ro

sp
ec

tiv
a 

so
br

e 
la

 m
ov

ilid
ad

 c
on

ec
ta

da
 y

 a
ut

om
at

iz
ad

a.

U
E

30
A

nn
ex

: S
tr

at
eg

ic
 A

ct
io

n 
P

la
n,

 R
o

ad
 S

af
et

y
Li

nk
 P

D
F 

de
sc

ar
ga

bl
e

M
ed

id
as

 c
on

cr
et

as
 p

ro
pu

es
ta

s 
pa

ra
 e

l c
um

pl
im

ie
nt

o 
de

 lo
s 

ob
je

tiv
os

 m
ar

ca
do

s 
en

 e
l d

oc
u-

m
en

to
 a

nt
er

io
r.

http://www.saferafrica.eu/media/1756/safer_roads4all.pdf
http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/es/pdf
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar%3A0e8b694e-59b5-11e8-ab41-01aa75ed71a1.0003.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar%3A0e8b694e-59b5-11e8-ab41-01aa75ed71a1.0003.02/DOC_2&format=PDF


119

O
rg

an
is

m
o

E
st

ra
te

gi
a 

/ P
la

n
R

es
um

en

U
E

31

P
re

pa
ra

to
ry

 w
o

rk
 fo

r 
an

E
U

 R
o

ad
 S

af
et

y 
S

tr
at

eg
y 

20
20

-2
03

0

Li
nk

 W
eb

La
 U

E 
ha

 r
ea

fir
m

ad
o 

su
 a

m
bi

ci
os

o 
ob

je
tiv

o 
a 

la
rg

o 
pl

az
o 

co
ns

ist
en

te
 e

n 
av

an
za

r 
ha

ci
a 

el
 

ob
je

tiv
o 

de
 c

er
o 

fa
lle

ci
m

ie
nt

os
 p

ar
a 

20
50

 (
«V

isi
ón

 C
er

o»
). 

Es
te

 d
oc

um
en

to
 r

ec
og

e 
la

s 
co

nc
lu

sio
ne

s 
de

l C
on

se
jo

 p
ar

a 
av

an
za

r 
en

 e
st

e 
ca

m
in

o,
 e

m
pr

en
di

do
 c

on
 é

xi
to

 p
or

 m
ed

io
 

de
 la

 e
st

ra
te

gi
a 

ac
tu

al
m

en
te

 e
n 

vi
go

r: 
“O

rie
nt

ac
io

ne
s 

po
lít

ic
as

 s
ob

re
 s

eg
ur

id
ad

 v
ia

l 2
01

1-
20

20
”.

Pa
ra

 e
llo

 e
st

e 
es

tu
di

o 
se

 h
a 

ce
nt

ra
do

 e
n 

tr
es

 a
sp

ec
to

s:

• 
 Es

ta
bl

ec
er

 la
 s

itu
ac

ió
n 

de
 la

 p
ol

íti
ca

 d
e 

se
gu

rid
ad

 v
ia

l e
n 

Eu
ro

pa
 h

as
ta

 e
l fi

na
l d

e 
20

17
, a

 p
ar

tir
 d

e 
la

 e
va

lu
ac

ió
n 

in
te

rm
ed

ia
 ll

ev
ad

a 
a 

ca
bo

 e
n 

20
15

.

• 
 C

on
sid

er
ar

 lo
s 

ca
m

bi
os

 a
ct

ua
le

s 
y 

fu
tu

ro
s 

en
 la

 m
ov

ilid
ad

 q
ue

 p
ue

de
n 

te
ne

r 
in

flu
en

ci
a 

en
 la

 s
eg

ur
id

ad
 v

ia
l.

• 
 A

yu
da

r 
en

 la
 p

re
pa

ra
ci

ón
 d

e 
la

 n
ue

va
 e

st
ra

te
gi

a 
de

 la
 U

E 
pa

ra
 2

02
0-

20
30

.

U
E

32

M
ar

co
 d

e 
la

 p
o

lít
ic

a 
U

E
 e

n 
m

at
er

ia
 d

e 
se

gu
ri

da
d 

vi
al

 p
ar

a 
20

21
-2

03
0

Li
nk

 W
eb

A
l r

ef
re

nd
ar

 la
 D

ec
la

ra
ci

ón
 d

e 
La

 V
al

et
a 

so
br

e 
la

 s
eg

ur
id

ad
 v

ia
l d

e 
m

ar
zo

 d
e 

20
17

 e
n 

la
s 

co
nc

lu
sio

ne
s 

de
l C

on
se

jo
, lo

s 
m

in
ist

ro
s 

de
 T

ra
ns

po
rt

e 
de

 la
 U

E 
ta

m
bi

én
 e

st
ab

le
ci

er
on

, p
or

 
pr

im
er

a 
ve

z, 
un

 o
bj

et
iv

o 
pa

ra
 r

ed
uc

ir 
no

 s
ól

o 
el

 n
úm

er
o 

de
 fa

lle
ci

do
s, 

sin
o 

ta
m

bi
én

 e
l n

ú-
m

er
o 

de
 h

er
id

os
 g

ra
ve

s. 
Pa

ra
 a

va
nz

ar
 h

ac
ia

 e
st

os
 o

bj
et

iv
os

, e
n 

el
 p

aq
ue

te
 d

e 
m

ed
id

as
 

«E
ur

op
a 

en
 m

ov
im

ie
nt

o»
 d

e 
m

ay
o 

de
 2

01
8,

 la
 C

om
isi

ón
 E

ur
op

ea
 p

re
se

nt
ó 

un
 n

ue
vo

 e
n-

fo
qu

e 
de

 la
 p

ol
íti

ca
 d

e 
la

 U
ni

ón
 E

ur
op

ea
 (

U
E)

 e
n 

m
at

er
ia

 d
e 

se
gu

rid
ad

 v
ia

l, j
un

to
 a

 u
n 

pl
an

 
de

 a
cc

ió
n 

es
tr

at
ég

ic
o 

a 
m

ed
io

 p
la

zo
. E

l 
ob

je
tiv

o 
de

 e
st

e 
do

cu
m

en
to

 d
e 

tr
ab

aj
o 

de
 l

os
 

se
rv

ic
io

s 
de

 la
 C

om
isi

ón
 e

s 
es

ta
bl

ec
er

 c
óm

o 
se

 ll
ev

a 
a 

la
 p

rá
ct

ic
a 

es
ta

 n
ue

va
 p

ol
íti

ca
.

U
E

33
E

st
ra

te
gi

a 
eu

ro
pe

a 
so

br
e 

S
T

I 
co

o
pe

ra
ti

vo
s

Li
nk

 P
D

F 
de

sc
ar

ga
bl

e

La
 im

pl
an

ta
ci

ón
 c

oo
rd

in
ad

a 
y 

rá
pi

da
 d

e 
lo

s 
ve

hí
cu

lo
s 

co
op

er
at

iv
os

, c
on

ec
ta

do
s 

y 
au

to
m

a-
tiz

ad
os

 e
n 

el
 tr

an
sp

or
te

 p
or

 c
ar

re
te

ra
 r

eq
ui

er
e 

qu
e 

la
 U

E 
to

m
e 

m
ed

id
as

 d
e 

m
an

er
a 

ur
ge

n-
te

. S
i s

e 
lo

gr
a, 

la
 im

pl
an

ta
ci

ón
 d

e 
es

to
s 

ve
hí

cu
lo

s 
co

nt
rib

ui
rá

 s
ig

ni
fic

at
iv

am
en

te
 a

 m
ej

or
ar

 la
 

se
gu

rid
ad

 v
ia

l, 
au

m
en

ta
nd

o 
la

 e
fic

ie
nc

ia
 d

el
 t

ra
ns

po
rt

e 
po

r 
ca

rr
et

er
a 

y 
ga

ra
nt

iz
an

do
 l

a 
co

m
pe

tit
iv

id
ad

 d
e 

la
 in

du
st

ria
 e

n 
la

 U
E.

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/bd17c6de-6549-11e8-ab9c-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/d7ee4b58-4bc5-11ea-8aa5-01aa75ed71a1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017IR2552&from=ES


120

O
rg

an
is

m
o

E
st

ra
te

gi
a 

/ P
la

n
R

es
um

en

U
E

34

E
n 

ru
ta

 h
ac

ia
 la

 m
ov

ili
da

d 
au

to
m

at
iz

ad
a:

 
E

st
ra

te
gi

a 
de

 la
 U

E
 p

ar
a 

la
 m

ov
ili

da
d 

de
l f

ut
ur

o.

Li
nk

 P
D

F 
de

sc
ar

ga
bl

e

La
 m

ov
ilid

ad
 e

st
á 

cr
uz

an
do

 a
ho

ra
 u

na
 n

ue
va

 fr
on

te
ra

 (
di

gi
ta

l),
 c

on
 u

na
 c

re
ci

en
te

 a
ut

om
at

i-
za

ci
ón

 y
 c

on
ec

tiv
id

ad
 q

ue
 p

er
m

ite
 a

 lo
s 

ve
hí

cu
lo

s 
«h

ab
la

r»
 e

nt
re

 s
í, c

on
 la

s 
in

fr
ae

st
ru

ct
ur

as
 

vi
ar

ia
s 

y 
co

n 
ot

ro
s 

us
ua

rio
s 

de
 la

 v
ía

.

Se
 a

m
bi

ci
on

a 
qu

e 
Eu

ro
pa

 a
su

m
a 

el
 li

de
ra

zg
o 

m
un

di
al

 e
n 

el
 d

es
pl

ie
gu

e 
de

 la
 m

ov
ilid

ad
 c

o-
ne

ct
ad

a 
y 

au
to

m
at

iz
ad

a 
a 

tr
av

és
 d

e 
un

 c
am

bi
o 

su
st

an
ci

al
 p

or
 e

l q
ue

 s
e 

re
du

zc
a 

el
 n

úm
er

o 
de

 v
íc

tim
as

 m
or

ta
le

s 
en

 la
s 

ca
rr

et
er

as
 e

ur
op

ea
s 

y 
se

 r
ed

uz
ca

n 
la

s 
em

isi
on

es
 n

oc
iv

as
 d

el
 

tr
an

sp
or

te
 y

 la
 c

on
ge

st
ió

n.
 L

a 
le

gi
sla

ci
ón

 v
ig

en
te

 d
e 

la
 U

E 
ya

 e
s 

en
 g

ra
n 

m
ed

id
a 

ap
ta

 p
ar

a 
la

 c
om

er
ci

al
iz

ac
ió

n 
de

 v
eh

íc
ul

os
 a

ut
om

at
iz

ad
os

 y
 c

on
ec

ta
do

s. 
A

de
m

ás
, l

as
 n

or
m

as
 d

e 
pr

o-
te

cc
ió

n 
de

 d
at

os
 d

e 
la

 U
E 

se
 r

ec
on

oc
en

 c
ad

a 
ve

z 
m

ás
 a

 e
sc

al
a 

in
te

rn
ac

io
na

l, 
ya

 q
ue

 e
st

a-
bl

ec
en

 n
iv

el
es

 d
e 

pr
ot

ec
ci

ón
 d

e 
da

to
s 

de
 lo

s 
m

ás
 e

le
va

do
s 

de
l m

un
do

, y
 c

on
fo

rm
ar

án
 la

 
re

vo
lu

ci
ón

 d
ig

ita
l 

en
 c

on
so

na
nc

ia
 c

on
 l

os
 v

al
or

es
 e

ur
op

eo
s. 

Si
n 

em
ba

rg
o,

 t
en

dr
án

 q
ue

 
ad

op
ta

rs
e 

nu
ev

os
 c

am
bi

os
 n

or
m

at
iv

os
 p

ar
a 

co
ns

tr
ui

r 
un

 m
ar

co
 e

n 
m

at
er

ia
 d

e 
au

to
m

at
iz

a-
ci

ón
 a

rm
on

iz
ad

o,
 c

om
pl

et
o 

y 
ad

ec
ua

do
 a

 la
 e

vo
lu

ci
ón

 fu
tu

ra
.

U
E

35
L

ib
ro

 B
la

nc
o

 d
el

 T
ra

ns
po

rt
e

Li
nk

 P
D

F 
de

sc
ar

ga
bl

e

D
oc

um
en

to
 e

st
ra

té
gi

co
 q

ue
 e

xp
on

e 
la

 v
isi

ón
 d

e 
la

 C
om

isi
ón

 p
ar

a 
el

 fu
tu

ro
 d

el
 s

ist
em

a 
de

 
tr

an
sp

or
te

 d
e 

la
 U

ni
ón

 E
ur

op
ea

 (
U

E)
. L

os
 o

bj
et

iv
os

 e
n 

cu
es

tió
n 

fo
rm

an
 p

ar
te

 d
e 

la
 E

st
ra

-
te

gi
a 

Eu
ro

pa
 2

02
0 

y 
su

 in
ic

ia
tiv

a 
em

bl
em

át
ic

a 
pa

ra
 u

na
 E

ur
op

a 
efi

ci
en

te
 e

n 
el

 u
so

 d
e 

lo
s 

re
cu

rs
os

.

D
efi

ne
 d

ie
z 

ob
je

tiv
os

 q
ue

 r
es

po
nd

en
 a

 s
er

io
s 

re
to

s 
qu

e 
es

tá
n 

di
se

ña
do

s 
pa

ra
 o

rie
nt

ar
 la

s 
ac

ci
on

es
 p

ol
íti

ca
s 

y 
m

ed
ir 

lo
s 

av
an

ce
s. 

En
tr

e 
lo

s 
ob

je
tiv

os
 e

st
án

 la
 e

lim
in

ac
ió

n 
pr

og
re

siv
a 

de
 

lo
s 

ve
hí

cu
lo

s 
de

 p
ro

pu
lsi

ón
 c

on
ve

nc
io

na
l d

e 
la

s 
ci

ud
ad

es
 p

ar
a 

20
50

 y,
 u

n 
ca

m
bi

o 
de

 u
n 

50
%

 
en

 lo
s 

tr
ay

ec
to

s 
de

 m
ed

ia
 d

ist
an

ci
a 

en
 p

as
aj

er
os

 y
 la

rg
a 

di
st

an
ci

a 
en

 m
er

ca
nc

ía
s 

de
l t

rá
fic

o 
ro

da
do

 a
 o

tr
os

 m
od

os
 d

e 
tr

an
sp

or
te

 p
ar

a 
es

e 
m

ism
o 

añ
o.

 E
l é

xi
to

 d
e 

lo
s 

di
ez

 o
bj

et
iv

os
 

su
po

nd
rá

 u
n 

re
co

rt
e 

de
 u

n 
60

%
 e

n 
la

s 
em

isi
on

es
 d

e 
C

O
2 y

 u
na

 r
ed

uc
ci

ón
 c

om
pa

ra
bl

e 
de

 
la

 d
ep

en
de

nc
ia

 d
el

 p
et

ró
le

o.

U
E

36
A

ge
nd

a 
U

rb
an

a 
pa

ra
 la

 U
E

Li
nk

 W
eb

El
 P

ac
to

 d
e 

Á
m

st
er

da
m

, a
pr

ob
ad

o 
en

 la
 R

eu
ni

ón
 In

fo
rm

al
 d

e 
M

in
ist

ro
s 

de
 D

es
ar

ro
llo

 U
r-

ba
no

 d
e 

la
 U

E,
 c

el
eb

ra
da

 e
l 3

0 
de

 m
ay

o 
de

 2
01

6,
 m

at
er

ia
liz

a 
la

 la
rg

am
en

te
 e

sp
er

ad
a 

A
ge

n-
da

 U
rb

an
a 

de
 la

 U
E”

. É
st

a 
se

 p
la

nt
ea

 d
es

de
 u

na
 p

er
sp

ec
tiv

a 
cl

ar
am

en
te

 o
pe

ra
tiv

a, 
or

ie
nt

a-
da

 h
ac

ia
 3

 o
bj

et
iv

os
 c

on
cr

et
os

: l
a 

m
ej

or
a 

de
 la

 r
eg

ul
ac

ió
n 

co
m

un
ita

ria
, e

n 
es

pe
ci

al
 la

 d
e 

aq
ue

lla
 q

ue
 ti

en
e 

un
 im

pa
ct

o 
di

re
ct

o 
so

br
e 

la
s 

ár
ea

s 
ur

ba
na

s, 
la

 b
ús

qu
ed

a 
de

 u
n 

di
se

ño
 m

ás
 

ef
ec

tiv
o 

y 
de

 u
na

 g
es

tió
n 

m
ás

 s
en

ci
lla

 d
e 

lo
s 

in
st

ru
m

en
to

s 
de

 fi
na

nc
ia

ci
ón

 d
e 

la
 U

E 
y, 

fin
al

-
m

en
te

 la
 p

ro
m

oc
ió

n 
de

l i
nt

er
ca

m
bi

o 
de

 c
on

oc
im

ie
nt

o.

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0283&from=es
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_es.pdf
https://ec.europa.eu/futurium/en/urban-mobility
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https://cdn.euroncap.com/media/30700/euroncap-roadmap-2025-v4.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC_response_EU_strategic_action_plan_road_safety.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/AR_2019-Final.pdf
https://fersi.org/wp-content/uploads/2020/01/Towards-an-evidence-based-national-road.pdf
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http://www.saferafrica.eu/media/1827/general_safety_regulation_revision_final.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/benchmarking-seguridad-vial-america-latina_0.pdf
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https://www.unescap.org/sites/default/files/pre-ods/MCT3_12E.pdf
https://www.unescap.org/commission/74/document/E74_9E.pdf
https://www.unescap.org/sites/default/files/Strategies%20to%20Tackle%20the%20Issue%20of%20Speed%20for%20Road%20Safety.pdf
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https://www.uneca.org/sites/default/files/PageAttachments/decade_of_action_for_road_safety_2011-2020_en.doc.pdf
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https://www.piarc.org/es/
https://www.piarc.org/ressources/documents/Planes-Estrategicos-PIARC-Asociacion-Mundial-de-la-Carretera-2020-2023/8d26a72-32600-Strategic-Plan-2020-2023-DEF-ES.pdf
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3.4. Resumen de la Visión y los Objetivos Estratégicos propuestos

La amplia panoplia de documentos analizados permite tener una visión bastante general del enfo-
que actual de las políticas de seguridad en todo el mundo, de su visión a largo plazo, de los objeti-
vos que se plantean para lograrla y de las líneas de acción concretas para llevarla a cabo; especial-
mente en las áreas y países con un mejor desempeño en la materia.

Además, al haber considerado documentos relevantes de los últimos 10 años, se puede hacer un 
análisis de la evolución de estas políticas a lo largo del tiempo, y de los principales temas que se 
plantean para el futuro, que es, al fin y al cabo, el objetivo que se persigue con la estrategia de 
Seguridad Vial para 2021-2030.

En este sentido, se han analizado tanto documentos planteados en el marco temporal de la actual 
Estrategia de Seguridad Vial, es decir, la década 2011-2020; como los que plantean los desafíos o 
incluso establecen ya estrategias para la próxima década 2021-2030. El marco temporal de la ESV 
actual coincide con el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 de la OMS, y la mayo-
ría de los documentos supranacionales analizados, editados en esas fechas hacen referencia a ese 
mismo marco temporal, cuando no se adherían directamente a los planteamientos de la OMS. Y 
por esta misma razón, la mayoría de los documentos que miran al futuro lo hacen enmarcándose 
en el siguiente decenio.

Esta evolución temporal se analiza de forma más clara si ordenamos la lista de documentos anali-
zados en función de a qué “decenio de acción” hacen referencia, y dentro de cada uno de ellos en 
orden cronológico según su fecha de edición; como se ha hecho en la tabla de la pág. 102. Esto nos 
permite distinguir los documentos concebidos dentro del decenio de acción que ahora termina 
(marcados en gris en la tabla) y los que se orientan al decenio de acción próximo (marcados en 
azul en la tabla). También se han incluido en la tabla datos sobre la visión a largo plazo y el enfoque 
estratégico que plantea cada uno de ellos.

3.4.1. Visión propuesta en los documentos analizados

Respecto a la visión, se observa lo siguiente:

•  En el decenio hasta 2020 ya es mayoritaria la “Visión Cero”. Desde luego, estaba plena-
mente asumida por la ONU/OMS y por la UE. No aparece, sin embargo, en documentos 
referidos a zonas geográficas como África, Asia o América latina donde, dadas sus cifras de 
desempeño en seguridad vial por aquellos años, aunque se plantean claramente una visión y 
unos objetivos concretos para su mejora, la Visión Cero podía parecer excesivamente utópica.

•  Además, en la segunda mitad del decenio, tras la publicación de la Agenda 2030 por la ONU, 
ya aparece como visión de algunos documentos el cumplimiento de los ODS, particularmen-
te los referidos a seguridad vial, y movilidad sostenible.

•  Esta relación entre seguridad vial y sostenibilidad aparece también en otros documentos de 
este decenio, aunque no hagan mención explícita a los ODS.

•  En los documentos orientados hacia el próximo decenio, la adopción de la Visión Cero ya es 
prácticamente unánime, no sólo en los documentos de ONU/OMS o de la UE (La propues-
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ta de la UE se titula, de hecho: Próximos pasos hacia la “Visión Cero”, documento en 3.2.32). 
Este es uno de los puntos más claros de la visión que plantean todas las políticas de seguridad 
vial para el próximo decenio analizadas: ninguna víctima del transporte o la movilidad 
es aceptable, y los logros intermedios de reducción del número de muertos o heridos en 
el tráfico no se deben considerar como objetivos en sí mismos, sino sólo como hitos en el 
camino hacia el logro del objetivo final: cero víctimas.

•  En todos los documentos de ONU/OMS para el próximo decenio se hace referencia a las 
dos visiones: la Visión Cero y el cumplimiento de los ODS. Y en la gran mayoría de los demás 
también aparece esta relación entre seguridad y sostenibilidad, aunque no se haga mención 
expresa a los ODS. Este es otro de los puntos clave de la visión que plantean las políticas de 
seguridad vial para el próximo decenio: el transporte y la movilidad, para ser sosteni-
bles tiene que ser, necesariamente, seguros.

En cuanto al enfoque con el que las distintas políticas se plantean alcanzar esa visión a largo plazo, 
también podemos ver una cierta evolución en el tiempo que nos lleva hasta los planteamientos 
para el próximo decenio:

•  En el decenio hasta 2020 ya es mayoritario el planteamiento de “Sistema Seguro”. Desde 
luego, estaba plenamente asumido por la UE, pero también en otros organismos.

•  En los documentos de ONU/OMS y organismos regionales de la ONU aparece como medio 
para lograr la seguridad vial el cumplimiento de los “Cinco Pilares” del Decenio de Acción 
para la Seguridad Vial 2011-2020.

•  En todos los documentos de ONU/OMS para el próximo decenio se sigue apostando por 
los “Cinco Pilares”. Sin embargo, en los más recientes, los correspondientes a la 3ª Conferen-
cia Global Ministerial sobre Seguridad Vial celebrada en Estocolmo en febrero de 2020 (do-
cumentos 9 y 10), se hace mención a ambos como enfoques compatibles y complementarios: 
Construir la “Visión Cero” a partir de los “Cinco Pilares” de la OMS, incorporando para su 
implementación la adopción del enfoque de “Sistema Seguro”.

•  Otro elemento que surge en los últimos años como clave para la mejora de la seguridad vial 
es de la tecnología aplicada a los vehículos y a las vías, como medio para reducir la 
accidentalidad por “causas humanas” (distracciones, exceso de velocidad, consumo de alcohol 
o drogas, etc.) cuya tendencia descendente ha sufrido en los últimos años un estancamiento, 
y en algunos colectivos de usuarios un repunte. Este énfasis en la tecnología supone:

-  A corto plazo: La plena implantación de los sistemas ADAS.

-  A medio plazo la conectividad entre vehículos y vías.

-  Y a largo plazo: la tendencia hacia la conducción automatizada.
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3.4.2. Objetivos Estratégicos propuestos en los documentos analizados

Los objetivos estratégicos propuestos por las distintas estrategias analizadas, y centrándonos ya en 
las que se proyectan hacia el próximo decenio, están en consonancia con la Visión Cero adoptada 
por todas ellas.

La forma en que deben establecerse tales objetivos para cumplir con la visión está claramente 
explicada en la iniciativa GRA del Banco Mundial (documento: GRA Toward Sustainable Mobility. 
Paper 5: Safety, en 3.2.17):

•  Establecer un objetivo estratégico principal a largo plazo. En este caso, la Visión 
Cero para 2050. Marcar un objetivo a largo plazo es importante para no perder de vista 
que los logros intermedios no son aceptables como objetivos en sí mismos, sino sólo como 
hitos en el camino hacia el único objetivo realmente aceptable: cero muertos y heridos.

•  Establecer en objetivos cuantitativos intermedios. Por ejemplo: la mitad de muertos 
y heridos en el año 2020: Como hito en el camino hacia la Visión Cero, pero sin perder de 
vista que los logros intermedios no son objetivos en sí mismos.

•  Establecer indicadores claves de la seguridad, para poder monitorizar el avance hacia 
los objetivos intermedios. El uso del número de muertos y heridos como único indicador de 
la seguridad se ha revelado como claramente insuficiente, porque una reducción a corto 
plazo en este indicador no tiene por qué reflejar necesariamente una tendencia a largo plazo. 
Por este motivo, no sólo hay que establecer indicadores de resultados, sino también in-
dicadores de rendimiento (KPI: Key Performance Indicators) sobre el desarrollo de las ac-
ciones que se realicen para lograr los objetivos. De esta forma se podrá tener una trazabilidad 
real entre las acciones realizadas y sus resultados en la mejora de la seguridad vial. Es decir, 
aplicar a las políticas de mejora de la seguridad vial el método de “Gestión por Objeti-
vos”.

Para llevar esto a la práctica de forma efectiva, FERSI propone la realización de las Estrategias de 
Seguridad Vial en dos etapas (documento: Towards an evidence-based national road safety program-
me. A two-stage approach, en 3.2.43):

•  Diagnosis basada en evidencia (estadísticas y estudios):

-  Basarse en datos reales y fiables de accidentalidad y sus causas.

-  Establecer indicadores de rendimiento (KPI’s) para medir los progresos.

•  Acciones (“Terapia”) para solucionar los problemas detectados, usando de nuevo evidencias 
sobre su efectividad y su ratio coste/eficacia:

-  Identificar las acciones o combinaciones de acciones más apropiadas para resolver los 
problemas.

-  Medir la eficiencia de las mismas mediante los costes y los beneficios esperados.

-  Monitorizar la implementación de las medidas y su efecto en la seguridad vial, para ajustar-
las si es necesario.
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De acuerdo con estas premisas, y con el objeto de avanzar hacia la Visión Cero a lo largo del próxi-
mo decenio, los objetivos estratégicos más relevantes propuestos son los siguientes:

•  ONU: Las Metas de los ODS relacionadas con la seguridad vial y la movilidad sostenible:

-  Meta 3.6. Accidentes de tráfico: Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y le-
siones causadas por accidentes de tráfico en el mundo.

-  Meta 11.2. Transporte público: De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de trans-
porte seguros, asequibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial; prestando 
especial atención a las necesidades de las personas en situación de vulnerabilidad, mujeres, 
niños, personas con discapacidad y personas de edad.

-  Meta 7.A. Investigación e inversión en energías limpias: De aquí a 2030, aumentar la coo-
peración internacional que facilite investigación y acceso a tecnología…, energía limpia, 
renovable, menos combustibles fósiles, etc.

•  ONU: Las Segunda Década de Acción por la Seguridad Vial, con el objetivo de re-
ducir hasta 2030 a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por accidentes de 
tráfico.

•  OMS: Los Cinco Pilares de la seguridad Vial:

-  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

-  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

-  Pilar 3: Vehículos más seguros.

-  Pilar 4: Usuarios de vías de transito más seguros.

-  Pilar 5: Respuesta tras los accidentes.

•  UE: Referentes a seguridad vial en general (documento: Marco de la política de la UE en 
materia de SV para 2021-2030. Próximos pasos hacia la Visión Cero, en 3.2.32):

-  La mentalidad del objetivo «Visión Cero» debe arraigar más de lo que lo ha hecho hasta 
ahora, tanto entre los responsables políticos como en la sociedad en general (En particular, 
que empresas e instituciones que requieran la movilidad de sus miembros integren la se-
guridad vial en sus cadenas de valor : proveedores, clientes, empleados…)

-  Aplicar el «Sistema Seguro» a escala de la UE.

-  Debemos estar preparados para afrontar nuevas tendencias, como el fenómeno de las 
distracciones causadas por dispositivos móviles. Algunos avances tecnológicos, ante 
todo en los ámbitos de la conectividad y la automatización, generarán en el futuro nuevas 
oportunidades de seguridad vial al reducir el papel de los errores humanos. No obstante, 
las nuevas máquinas aún no son tan buenas como sus homólogos humanos y, al menos, en 
la fase de transición, están surgiendo nuevos riesgos.

-  La automatización, así como la economía colaborativa y la constante evolu-
ción de nuevas formas de movilidad personal también ofrecen nuevas oportunida-
des para luchar contra la congestión del tráfico, especialmente en zonas urbanas. Si bien 



133

estas opciones de transporte son interesantes y más respetuosas con el medio ambiente, 
también debemos garantizar que sean seguras.

-  Los pueblos y ciudades en particular están bien posicionados para desarrollar las siner-
gias entre las medidas de seguridad y sostenibilidad: por ejemplo, un menor uso 
de los coches en las ciudades combinado con unos entornos más seguros para peatones 
y ciclistas reducirá las emisiones de CO2, mejorará la calidad del aire, disminuirá la conges-
tión del tráfico y ayudará a crear una población más activa y sana. (aunque sin perder de 
vista que, de cara a la seguridad vial esto requiere un mayor esfuerzo de protección de los 
usuarios vulnerables, en este caso peatones y ciclistas).

-  Permitir un acceso a la movilidad segura y asequible a todos los miembros de la 
sociedad, en particular a las personas con discapacidad y a las personas mayores, así como 
prestar más atención a los aspectos de género de la seguridad vial.

•  UE: Referentes al avance tecnológico a corto plazo: la plena integración de los 
ADAS de eficacia actualmente probada (documento: Reglamento (UE) 2019/2144, en 3.2.21):

-  Calendario de implantación hasta 2024 según tipos de vehículos.

•  UE: Referentes al avance tecnológico a medio plazo: la conectividad entre vehículos 
y vías (documento: Estrategia europea sobre STI Cooperativos, en 3.2.33):

-  Prioridades para la implantación de los servicios de los STI cooperativos

-  Seguridad de las comunicaciones de los STI cooperativos

-   Garantías de privacidad y protección de datos

-  Tecnologías y frecuencias de comunicación

-  Interoperabilidad en todos los niveles

-  Evaluación del cumplimiento

-  Marco jurídico

-  Cooperación internacional

•  UE: Referentes al avance tecnológico a largo plazo: la conducción automatizada (docu-
mento: Estrategia de la UE para la movilidad del futuro, en 0)

-  Refuerzo de la UE en materia de tecnologías e infraestructuras para la movilidad automa-
tizada:

-  Se necesitarán inversiones cuantiosas para desarrollar las tecnologías pertinentes, crear el 
apoyo necesario a las infraestructuras y garantizar la aceptación social de la movilidad au-
tomatizada. 

-  Garantizar un mercado interior para la adopción segura de la movilidad automatizada: Garanti-
zar la seguridad jurídica, fomentar la inversión en las tecnologías correspondientes y proteger a 
los ciudadanos frente a los nuevos riesgos que entrañan los vehículos sin conductor. 

-  Anticiparse a los efectos de la movilidad automatizada en la sociedad y la economía.
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3.5. Resumen de Objetivos Numéricos propuestos

Tal como se ha indicado en el capítulo anterior, establecer objetivos numéricos, tanto de resultado 
como de rendimiento, es necesario para poder tener una trazabilidad real desde las acciones realiza-
das al cumplimiento de los objetivos y hasta sus resultados finales en la mejora de la seguridad vial.

3.5.1 Objetivos de resultado propuestos en los documentos analizados:

•  Visión Cero: para 2050.

•  ONU: ODS, Meta 3.6: Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones cau-
sadas por accidentes de tráfico en el mundo. Actualizado a 2030 mediante el proyecto de 
resolución: Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo.

•  OMS: Para 2030, todos los vehículos producidos y vendidos estén equipados con los nive-
les adecuados de seguridad.

•  UE: Para 2030, Reducir a la mitad el número de fallecidos en la UE respecto al nivel de 
referencia de 2020.

•  UE: Para 2030, Reducir a la mitad el número de heridos graves en la UE respecto al nivel 
de referencia de 2020.

3.5.2. Objetivos de rendimiento en los documentos analizados:

•  OMS (Objetivos voluntarios):

-  Pilar 1. Meta 1: Para 2020, todos los países tendrán establecido un plan de acción nacional 
integral y multisectorial sobre la seguridad vial con metas sujetas a plazos.

-  Pilar 1. Meta 2: Para 2030, todos los países se habrán adherido a uno o más de los instru-
mentos jurídicos básicos de las Naciones Unidas sobre seguridad vial.

-  Pilar 2. Meta 3: Para 2030, todas las carreteras nuevas cumplirán normas técnicas para to-
dos los usuarios que tienen en cuenta la seguridad vial, o tienen una calificación de tres o 
más estrellas.

-  Pilar 2. Meta 4: Para 2030, más del 75% de los desplazamientos por las carreteras existen-
tes serán por carreteras que cumplen normas técnicas para todos los usuarios que tienen 
en cuenta la seguridad vial.

-  Pilar 3. Meta 5: Para 2030, el 100% de los vehículos nuevos (definidos como fabricados, 
vendidos o importados) y de los usados cumplen normas de seguridad muy estrictas, 
como los Reglamentos de las Naciones Unidas o los Reglamentos Técnicos Mundiales re-
comendados como prioritarios, o prescripciones nacionales de desempeño reconocidas 
como equivalentes.

-  Pilar 4. Meta 6: Para 2030, reducir a la mitad la proporción de vehículos que circulan a una 
velocidad superior a la máxima fijada y lograr reducir los traumatismos y las muertes por 
exceso de velocidad.

-  Pilar 4. Meta 7: Para 2030, aumentar a cerca del 100% la proporción de motociclistas que 
utilizan correctamente cascos normalizados.
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-  Pilar 4. Meta 8: Para 2030, incrementar a cerca del 100% la proporción de ocupantes de 
vehículos de motor que utilizan los cinturones de seguridad o los sistemas normalizados 
de retención para niños.

-  Pilar 4. Meta 9: Para 2030, reducir a la mitad el número de traumatismos y muertes por 
accidentes de tránsito debidos a la conducción bajo los efectos del alcohol, y/o lograr una 
reducción en los debidos a otras sustancias psicoactivas.

-  Pilar 4. Meta 10: Para 2030, todos los países cuentan con leyes nacionales que restrinjan o 
prohíban el uso de teléfonos móviles mientras se conduce.

-  Pilar 4. Meta 11: Para 2030, todos los países habrán promulgado reglamentación sobre el 
tiempo de conducción y los periodos de descanso de los conductores profesionales, y/o 
se habrán adherido a reglamentaciones internacionales.

-  Pilar 5. Meta 12: Para 2030, todos los países habrán establecido y alcanzado metas nacio-
nales con objeto de reducir al mínimo el intervalo de tiempo transcurrido entre un acci-
dente de tránsito y la prestación de atención de emergencia por parte de profesionales.

3.6. Resumen de Indicadores propuestos

En consonancia con lo indicado en el capítulo anterior, para poder medir el grado de avance de los 
diferentes objetivos, tanto de resultados como de rendimiento, se establecen los correspondientes 
indicadores:

•  Los indicadores de resultado hacen referencia directa a la reducción de la siniestralidad: nú-
mero de fallecidos o heridos graves, bien en términos globales o desagregados por colectivos, 
de usuarios, tipos de vía, etc. Corresponden, por tanto, con los objetivos de resultados reco-
gidos en el capítulo 3.5.1.

•  Los indicadores de rendimiento (KPI: Key Performance Indicator) hacen referencia al grado de 
cumplimiento de las líneas de acción o medidas concretas puestas en marcha para lograr el 
cumplimiento de los objetivos.

Los principales indicadores de rendimiento (KPI) de referencia para la próxima década son los que 
se proponen en tres de los documentos analizados:

•  Marco de la política de la UE en materia de seguridad vial para 2021-2030 (documento en 
3.2.32).

•  OMS: Propuesta de indicadores para las Metas Mundiales voluntarias de seguridad vial (docu-
mento en 3.2.6), con el objetivo de medir a nivel internacional los progresos en la consecu-
ción de las 12 Metas de adhesión voluntaria propuestas por la OMS.

•  GRSP y VIAS: Towards the 12 Voluntary Global Targets for Road Safety (documento en 3.2.14), con 
el mismo objetivo que el anterior, pero a nivel nacional.

Todos estos KPI están recogidos, como resumen, en las dos tablas siguientes:
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Estrategias, Planes y Programas de países

4
4.1. Contexto de la Seguridad Vial en los países analizados

Se han analizado los planes o estrategias vigentes o en desarrollo de los países más destacados en 
la gestión de la seguridad vial en todo el mundo. Se ha prestado especial atención a los países 
europeos, para analizar cómo contemplan la implementación de los objetivos y políticas marca-
dos por la UE, especialmente aquellos países con mejores cifras de siniestralidad.

En las dos gráficas siguientes se puede observar la situación actual de la seguridad vial en estos 
países, y su evolución con respecto al año 2010:

Fallecidos por millón de habitantes

Fuente: ETSC. PIN Annual Report 2020
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Fallecidos por millón de habitantes por país. tendencia 2010-2019

Fuente: CARE 2020 (EU Road Accidents Database)

No obstante, para tener una imagen más global de la situación actual de la seguridad vial, se han 
incluido también en el análisis otros países para los cuales se dispone de un nivel de información 
similar, como son los países miembros de OCDE/IRTAD. La evolución relativa de la seguridad 
vial en estos países respecto a 2010 se puede ver el gráfico siguiente:
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Porcentaje de variación del número de fallecidos en accidentes de tráfico, 2010-2017

Fuente: IRTAD Road Safety Annual Report 2019
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4.2 Relación de Estrategias, Planes y Programas de países analizados

Estos son los países cuyas estrategias, planes o programas de seguridad vial, vigentes o previstas 
para la próxima década, se van a analizar :

Continente País Estrategia/ Plan / Programa

EUROPA 1 ALEMANIA Federal Road Safety Programme 2011-2020

2 AUSTRIA Road Safety Programme 2011-2020

3 BÉLGICA National Road Safety Strategy 2011-2020

4 DINAMARCA Traffic Safey Action Plan 2013-2020

5 ESLOVENIA National Road Safety Programme 2013-2022

6 FINLANDIA Resolution On Road Safety (15-Dec-2016)

7 FRANCIA Plan de Acción 2018-2020

8 GRECIA National Road Safety Strategic Plan 2011-2020

9 HUNGRÍA Transport Safety Strategy 2011-2020

10 IRLANDA Government Road Safety Strategy 2013-2020

11 ISLANDIA Plan de Seguridad en el Tráfico 2011-2022

12 ITALIA Plan Nacional de Seguridad Vial: Horizonte 2020

13 LITUANIA National Traffic Safety Development Programme

14 LUXEMBURGO Plan de Acción “Seguridad Vial” 2019-2023

15 NORUEGA
National Transport Plan 2018-2029
National Plan of Action for Road Safety 2018-2021

16 PAÍSES BAJOS
Road Safety Strategic Plan (SPV 2008-2020)
Road Safety Strategic Plan 2030 (SPV 2030)

17 POLONIA National Road Safety Programme 2013-2020

18 PORTUGAL Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2020

19 REINO UNIDO Road Safety Statement 2019

20 REPÚBLICA CHECA National Road Safety Strategic Plan 2011-2020

21 SERBIA National Strategy for Road Traffic Safety 2015-2020

22 SUECIA Action Plan for Safe Road Traffic 2019-2022

23 SUIZA Via Sicura (2012)

ASIA 24 ISRAEL National Road Safety Plan 2019-2030

25 JAPÓN 10th Traffic Safety Programme 2016-2020

26 COREA DEL SUR 8th National Safety Transport Plan 2017-2021

ÁFRICA 27 MARRUECOS Estrategia de Seguridad Vial 2017-2026

28 NIGERIA National Road Safety Strategy (NRSS 2016-2020)

29 SUDÁFRICA National Road Safety Strategy 2016-2020
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Continente País Estrategia

AMÉRICA 30 ARGENTINA Plan Federal de Seguridad Vial 2016-2026

31 CANADÁ Road Safety Strategy (RSC) 2025

32 CHILE Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2020-2030

33 COLOMBIA Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021

34 ESTADOS UNIDOS DOT Strategic Plan 2018-2022

45 MÉXICO Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020

36 URUGUAY Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020

OCEANÍA 37 AUSTRALIA National Road Safety Strategy (NRSS) 2011-2020

38 NUEVA ZELANDA
“Safer Journeys” Estrategia de Seguridad Vial 10-20
“Road to Zero” Road Safety Strategy 2020-2030.
“Road to Zero” Action Plan 2020-2022

4.3 Perfil de seguridad vial y contenidos de las estrategias de países

4.3.1 ALEMANIA: Federal Road Safety Programme 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 82,8 mill.

Vehículos de motor registrados: 56,5 mill. (82% turismos, 8% camiones, 8% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 4,0

-  Respecto al año anterior : aumento del 3%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 10,2%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,6

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 43%; motoristas: 19%; 
peatones: 14%; ciclistas: 14%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 57%; vías urbanas: 30%; 
autovías y autopistas: 13%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 100 
km/h; autovías y autopistas: 130 km/h (recomendada)

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l jóvenes (<21), noveles 
y profesionales con pasajeros o mercancías peligrosas.

Visión VISIÓN CERO.

Resumen El programa federal de seguridad vial 2011-2020 se lanzó en el último trimestre de 
2011. Su objetivo principal es permitir una movilidad segura, ecológicamente sensi-
ble y sostenible para todos los usuarios de la carretera en Alemania. Cuenta con 
una amplia gama de medidas de seguridad vial dirigidas a usuarios, vehículos e in-
fraestructura.
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El programa aborda nuevos desafíos como el cambio demográfico y la movilidad de 
la población de edad avanzada, al mismo tiempo que pretende salvaguardar la efi-
ciencia de la red de carreteras de Alemania. También refleja desarrollos tecnológicos 
recientes, como sistemas de asistencia al conductor, sistemas de vehículos coopera-
tivos y nuevos conceptos de motor. En estas áreas, el enfoque radica en garantizar 
que el desarrollo de la tecnología no cree nuevos riesgos de seguridad. Las activi-
dades también se centran en la reducción del número de muertes y lesiones graves 
en carreteras rurales.

Objetivos 
Estratégicos

•  Reducción de 40% en el número de fallecidos por accidentes de tráfico.

•  Objetivos específicos para cada uno de los estados federales.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 40% en el número de fallecidos respecto a 2010.

Líneas de 
Acción:

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Usuarios de la carretera.

•  Vehículos seguros.

•  Infraestructura segura.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  Se han reducido las condiciones legales para introducir zonas de 30 km 
/ h en las carreteras principales dentro de las zonas urbanas.

-  En 2017 se aprobó una nueva ley sobre la conducción automática que 
permite que los sistemas de conducción altamente automatizados 
puedan asumir la tarea de conducción en el futuro.

-  Creación de una base de datos de indicadores de seguridad vial.

•  Usuarios de la carretera:

-  Las multas por varios delitos se han incrementado considerablemente, por 
ejemplo, por el uso de teléfonos inteligentes o tablets mientras se conduce.

-  Desde enero de 2017, los adultos pueden circular en bicicleta por la 
acera si acompañan a un niño en bicicleta.

-  Desde enero de 2017, las bicicletas eléctricas con una velocidad máxima 
de menos de 25 km / h pueden usar carriles para bicicletas.

-  Campañas de concienciación para los conductores mayores sobre la 
conveniencia de realizarse chequeos médicos.

-  Atención médica y psicológica a los infractores por alcohol y drogas, en 
especial a los reincidentes. 

•  Vehículos seguros:

-  Desde junio de 2019, se han permitido scooters eléctricos con una ve-
locidad máxima de hasta 20 km / h en el tráfico rodado.

-  En 2018, el Ministerio Federal de Transporte e Infraestructura Digital 
lanzó un programa de incentivos para extender el sistema start-stop en 
camiones
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•  Infraestructura segura:

-  En octubre de 2018, la Ley Federal de Carreteras ha sido modificada
para permitir que los estados federales construyan ciclo-autopistas por
parte de, y el Ministerio de Transporte ha proporcionado fondos pare
ello por valor de 25 mill.€.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Germany (Link PDF descargable)

4.3.2. AUSTRIA: Road Safety Programme 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 8,8 mill.

Vehículos de motor registrados: 6,8 mill. (72% turismos, 7% camiones, 8% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 4,6

-  Respecto al año anterior : disminución del 1,2%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 58%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 1,8

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 44%; motoristas: 25%; 
peatones: 12%; ciclistas: 10%; ciclomotores: 2%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 67%; vías urbanas: 25%; 
autovías y autopistas: 8%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 100 
km/h; autovías y autopistas: 130 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,1 g/l profesionales, noveles y 
conductores de ciclomotor menores de 20 años.

Visión VISIÓN CERO.
Resumen El programa de seguridad vial 2011-2020 pretende reducir el número de lesiones 

graves en las carreteras austríacas hasta convertir a Austria en uno de los cinco 
países más seguros de Europa.

Objetivos 
Estratégicos

•  Apoyo del consejo consultor de seguridad vial.

•  Reunir y analizar las estadísticas anuales de accidentes.

•  Análisis de los parámetros de comportamiento.

•  Análisis de los indicadores de seguridad disponibles.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a la media de los años
2008-2010 (Meta intermedia: 2S5% en 2015)

•  Para 2020: Reducir en un 40% los heridos graves respecto a la media 2008-
2010 (Meta intermedia: 20% en 2015)

•  Para 2020: Reducir en un 20% el total de heridos respecto a la media 2008-
2010 (Meta intermedia: 10% en 2015)

Líneas de 
Acción

•  Comportamiento humano.

•  Usuarios de las vías y carreteras

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/germany-road-safety.pdf
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Medidas 
destacadas
(Programme e

Informe IRTAD)

•  Nuevas normas de prioridad para los ciclistas

•  Nuevas regulaciones sobre los scooters eléctricos:

-  La calzada sólo se puede utilizar si el municipio lo permite por una ordenanza.

-  En caso contrario, los microescooters eléctricos se consideran ciclistas y
deben circular por donde también se permita la circulación de los ciclistas.

•  Instalación de dispositivos de bloqueo de arranque por tasa de alcohol ("Alco-
lock"). Sólo un conductor que esté sobrio puede arrancar el vehículo.

•  Creación de una base jurídica para analizar la saliva de los automovilistas en
busca de rastros de drogas.

•  Prohibición del uso de teléfonos móviles sin un sistema de manos libres.

•  Utilización del material fotográfico obtenido de los equipos de tráfico también
en el enjuiciamiento de otras infracciones de tráfico, como las infracciones de
la prohibición de utilizar un teléfono móvil.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Austria (Link PDF descargable)

Austrian Road Safety Programme 2011–2020 (Link web)

4.3.3. BÉLGICA: National Road Safety Strategy 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 11,4 mill.

Vehículos de motor registrados: (datos de 2017): 7,6 mill. (78% turismos, 11% 
camiones, 6,5% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 5,3

-  Respecto al año anterior : disminución del 0,8%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 58,9%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,8

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 45%; motoristas: 15%; ci-
clistas: 15%; peatones: 15%; ciclomotores: 3%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 51%; vías urbanas: 32%; 
autovías y autopistas: 16%

Límites de velocidad: vías urbanas: 30-50 km/h; carreteras convencionales: 70-
90 km/h; autovías y autopistas: 120 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,2 g/l profesionales.

Visión VISIÓN CERO.

Resumen Adopción del objetivo europeo de reducir a la mitad las víctimas mortales para 
2020. Por tanto, menos de 420 muertes anuales.

Objetivos 
Estratégicos

•  Educación y concienciación

•  Infraestructura, tecnología de vehículos e innovación

•  Aplicación de la ley. Sanciones

•  Evaluación, supervisión e investigación.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/austria-road-safety.pdf
https://www.bmk.gv.at/en/topics/roads/safety/programmes_annualreports/rsp2020.html
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Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2011, llegando a menos
de 420 fallecidos al año.

Líneas de 
Acción

•  Aplicación de la ley. Sanciones.

•  Aumento de los controles sobre la conducción bajo la influencia de alcohol o
drogas

•  Test de vehículos autónomos.
Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Aumentos de las multas y posibles sanciones penales de prisión. Aumento de
los controles policiales de los delitos de velocidad. Aumento de los controles
sobre la conducción bajo la influencia del alcohol o las drogas

•  Responsabilidad no sólo del conductor, sino del propietario del vehículo

•  Introducción de dispositivos de bloqueo de arranque para conductores que
hayan sido multados por contener una tasa de alcohol de 1,8 g/l (1,2 g/l para
reincidentes).

•  Facilitar el esfuerzo burocrático de la distribución y el seguimiento de las mul-
tas. Además, permite a la policía enviar las multas a los conductores de otros
países.

•  Nuevo procedimiento para el análisis de la saliva y la sangre para detectar
drogas.

•  Pruebas de percepción de riesgos en los exámenes prácticos para la obten-
ción del carnet de conducir.

•  En Flandes, los conductores novatos tienen que asistir a un curso de segui-
miento entre seis y nueve meses después de obtener su licencia. Consiste en
un entrenamiento práctico en un circuito cerrado y en discusiones de grupo
sobre sus actitudes en la carretera.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Belgium (Link PDF descargable)

4.3.4. DINAMARCA: Traffic Safey Action Plan 2013-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 5,8 mill.

Vehículos de motor registrados: 3,2 mill. (78% turismos, 14% camiones, 5% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 3,0

-  Respecto al año anterior : disminución del 2,3%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 32,9%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,5

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 38%; motoristas: 12%; ci-
clistas: 16%; peatones: 18%; ciclomotores: 6%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 59%; vías urbanas: 29%; 
autovías y autopistas: 12%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 80 km/h; 
autovías y autopistas: 130 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/belgium-road-safety.pdf
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Visión VISIÓN CERO: “Cada accidente es un accidente superfluo. Una responsabilidad 
compartida”

Resumen El plan se alinea con el objetivo de la UE de reducir a la mitad en número de falle-
cidos para 2020 con respecto al nivel de referencia de 2010. Esta reducción en 
Dinamarca supone llegar en 2020 a no más 120 muertes anuales, 1.000 lesiones 
graves y 1.000 lesiones leves. El plan incluye 10 áreas de actuación y define indica-
dores de rendimiento para cada una de ellas.

Objetivos 
Estratégicos

•  Reducir a la mitad el número de muertes para el 2020 en comparación con el 
2010.

•  Alcanzar el objetivo en un plazo más corto.
Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Menos de 120 fallecidos por accidente de tráfico al año.

•  Para 2020: Menos de 1000 heridos graves por accidente de tráfico al año.

•  Para 2020: Menos de 1000 heridos leves por accidente de tráfico al año.

•  Para 2022: La mitad de heridos graves respecto a 2011, llegando a 23 heridos 
graves por 100.000 habitantes.

Líneas de 
Acción

10 áreas de actuación definidas en el plan:

•  Exceso de velocidad.

•  Alcohol y drogas.

•  Distracciones.

•  Uso de cinturones de seguridad y cascos.

•  Peatones.

•  Ciclistas.

•  Conductores jóvenes (menores de 24 años).

•  Colisiones frontales.

•  Accidentes sin contrario (tales como salidas de la vía).

•  Accidentes en cruces de carreteras convencionales.

Medidas 
destacadas
(Action Plan e 
Informe IRTAD)

•  Vías intuitivas y bien señalizadas. Señales que indiquen tu velocidad en un mo-
mento determinado ("Your speed signs").

•  En un proyecto piloto, se han instalado cámaras fijas de control de la velocidad 
en 20 lugares del país desde 2018.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Denmark (Link PDF descargable)

Traffic Safey Action Plan 2013-2020 (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/denmark-road-safety.pdf
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/20151210_2_dk_nat_rsap_2013-2020_-_in_english.pdf
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4.3.5. ESLOVENIA: National Road Safety Programme 2013-2022

Perfil
(Datos 2018)

Población: 2,1 mill.

Vehículos de motor registrados: (datos de 2017): 1,4 mill. (80% turismos, 8% 
camiones, 8% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 4,4

-  Respecto al año anterior : disminución del 12,5%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 34,1%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,6

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 48%; motoristas: 18%; 
peatones: 14%; ciclistas: 9%; ciclomotores: 2%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 55%; vías urbanas: 29%; 
autovías y autopistas: 16%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90 km/h; 
autovías: 110 km/h; autopistas: 130 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales y noveles.

Visión VISIÓN CERO: Ningún muerto y ningún herido grave en las carreteras de Eslovenia.

Resumen Las prioridades abordadas en el Programa Nacional de Seguridad Vial 2013-2022 
son: educación y capacitación de conductores; acciones preventivas y campañas me-
diáticas para usuarios vulnerables de la vía: peatones, niños, ancianos y ciclistas; y me-
didas contra las principales causas de muertes en las carreteras: velocidad y alcohol.

Objetivos 
Estratégicos

•  Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2011

•  Reducir en un 50% los heridos graves respecto a 2011

•  Reducir la accidentalidad de los vulnerables: peatones, niños, ancianos y ciclistas.

•  Reducir la accidentalidad por el exceso de velocidad y el consumo de alcohol.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2022: La mitad de fallecidos respecto a 2011, llegando a 3,5 por 100.000 hab.

•  Para 2022: La mitad de heridos graves respecto a 2011, llegando a 23 por 
100.000 h.

Líneas de 
Acción

•  Educación y formación vial.

•  Acciones preventivas y campañas mediáticas para usuarios vulnerables de la vía.

•  Medidas contra las principales causas de muertes: velocidad y alcohol.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  Se está implementando ll plan de acción para 2017 y 2018.

-  La investigación en profundidad de los accidentes fatales comenzó en 2017.

-  En 2013, el gobierno estableció una junta directiva para supervisar la imple-
mentación del Programa e informar a la Asamblea Nacional.
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•  Usuarios seguros:

-  Se llevan a cabo regularmente campañas de seguridad vial, enfocándose en los 
principales temas de seguridad vial (velocidad, alcohol, uso del cinturón, etc.)

•  Infraestructuras seguras:

-  Eslovenia está trabajando en cooperación con Italia y Austria para el moto-
ciclismo seguro a través de los Alpes.

-  La red de carreteras se audita periódicamente, con identificación y trata-
miento de tramos de alto riesgo.

-  Las normas sobre señales de tráfico y equipos de tráfico en las carreteras 
se actualizaron en 2016, para armonizarlas con las normas europeas.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Slovenia (Link PDF descargable)

National Road Safey Programme 2013-2022 (Link PDF descargable)

4.3.6. FINLANDIA: Resolution On Road Safety (15-Dec-2016)

Perfil
(Datos 2018)

Población: 5,5 mill.

Vehículos de motor registrados: (datos de 2017): 4,6 mill. (73% turismos, 13% 
camiones, 6% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 4,2

-  Respecto al año anterior : disminución del 1,7%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 40,9%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,5

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 62%; motoristas: 10%; 
peatones: 10%; ciclistas: 9%; ciclomotores: 10%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 55%; vías urbanas: 29%; 
autovías y autopistas: 16%

Límites de velocidad: vías urbanas: 30-40-50-60 km/h; carreteras convenciona-
les. 100 km/h (80 en invierno); autopistas: 120 km/h (100 en invierno)

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l.

Visión VISIÓN CERO: Ningún muerto y ningún herido grave en las carreteras de Eslo-
venia.

Resumen El plan se alinea con el objetivo de la UE de reducir a la mitad en número de 
fallecidos para 2020 con respecto al nivel de referencia de 2010. Esta reducción 
en Finlandia supone llegar en 2020 menos de 137 muertes anuales (o menos de 
2,4 por cada 100.000 habitantes) y menos de 5.750 heridos. También se plantea 
una meta más ambiciosa a largo plazo: llegar a menos de 100 muertos al año en 
2025.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/slovenia-road-safety.pdf
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/npvcp_2013_g2805_web_en.pdf
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Objetivos 
Estratégicos

•  Aumentar la automatización.

•  Aumentar el uso de datos digitales en el transporte.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Menos de 137 fallecidos por accidente al año (o 2,4 por 100.000 
hab.).

•  Para 2020: Reducir en un 25% el número de heridos graves.

•  Para 2020: Menos de 5.750 heridos declarados por la policía.

•  Para 2025: Menos de 100 fallecidos por accidente de tráfico al año.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Usuarios de las carreteras.

•  Vehículos seguros.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Elaboración un modelo voluntario de gestión y práctica para las empresas de 
transporte por carretera.

•  Hacer más hincapié en los exámenes para la obtención del permiso de con-
ducción y aumentar la dificultad de los mismos.

•  Propuesta de nueva ley de tráfico. 

•  Mejorar el funcionamiento y la seguridad del transporte y crear las condicio-
nes previas para la digitalización y la automatización. Especial atención a ciclis-
tas y peatones.

•  Desarrollo en un sitio de pruebas del Sistema de Transporte Inteligente (ITS) 
del Ártico para la conducción automatizada.

•  Proyecto para desarrollar los pesos y dimensiones de los vehículos pesados.

•  Campaña de primas para el desguace de automóviles. Objetivo: reducir la 
contaminación y promover vehículos nuevos más seguros.

•  Implantación de 150 nuevos radares de alta resolución. Se planea ampliar la 
red.

•  Cuantías de las sanciones de tráfico dependiendo del nivel de renta del infrac-
tor.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Finland (Link PDF descargable)

4.3.7. FRANCIA: Plan de Acción 2018-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 64,7 mill.

Vehículos de motor registrados: 43,7 mill. (75% turismos, 15% camiones, 10% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 5,0

-  Respecto al año anterior : disminución del 5,8%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 18,6%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,7

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 50%; motoristas: 19%; peatones: 
15%; ciclistas: 5%; ciclomotores: 4%

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/finland-road-safety.pdf
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Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 62%; vías urbanas: 30%; autovías y 
autopistas: 8%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 80-90 km/h; 
autovías: 110 km/h; autopistas: 130 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,2 g/l profesionales y noveles.

Visión Reducción de 50% en el número de fallecidos por accidentes de tráfico.

Resumen El objetivo actual del gobierno francés es reducir el número de muertes en carrete-
ra a menos de 2,000 para 2020, en línea con el objetivo de la Comisión Europea de 
reducir a la mitad el número de muertes para 2020. Para lograr este objetivo, se 
identificaron como prioridades clave: la reducción de las muertes entre los jóvenes, 
los conductores noveles y entre los conductores de vehículos motorizados de dos 
ruedas, y la lucha contra los principales factores que contribuyen a los accidentes, la 
velocidad y la conducción bajo los efectos de alcohol o drogas. Las prioridades se 
reformulan regularmente en relación con los resultados de seguridad vial.

En 2017 Francia suscribió la Declaración de La Valeta, adoptando el objetivo de re-
ducir a la mitad el número de muertes y lesiones graves en la UE para 2030 a partir 
de la línea de base de 2020.

En diciembre de 2019 La Asamblea Nacional Francesa aprobó una nueva Ley de 
Movilidad con la ambición de mejorar los desplazamientos cotidianos para todos los 
ciudadanos gracias a unos transportes más fáciles, menos costosos y más limpios.

Objetivos 
Estratégicos

•  Involucrar a todos los ciudadanos en la seguridad vial

•  Proteger a todos los usuarios de la carretera

•  Anticiparse para poner nuevas tecnologías al servicio de la seguridad vial.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 50% en el número de fallecidos respecto a 2010.

Líneas de 
Acción

•  Reducción de las muertes entre los jóvenes, los conductores noveles y los motoristas

•  Lucha contra los principales factores de accidentalidad: la velocidad y la conducción 
bajo los efectos de alcohol o drogas.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Desde septiembre de 2018, se incrementa la sanción por tomar una dirección prohibi-
da o en sentido contrario y por incumplimiento de las normas de prioridad en los 
pasos de peatones.

•  Desde septiembre de 2018, se ha introducido una nueva sanción para vehículos que 
transporten demasiados pasajeros.

•  Reducción del límite de velocidad de carreteras convencionales de 90 a 80 km/h.

•  Desde fines de 2019, el uso del teléfono móvil sujetándolo con la mano en concurren-
cia con otra infracción es causa de retirada del permiso de conducción.

•  Modernización del proceso de recogida y análisis de datos.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - France (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/france-road-safety.pdf
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4.3.8. GRECIA: National Road Safety Strategic Plan 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 10,7 mill.

Vehículos de motor registrados: 8,2 mill. (64% turismos, 16% camiones, 19% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 6,5

-  Respecto al año anterior : disminución del 4,2%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 66%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,8

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 39%; motoristas: 30%; 
peatones: 16%; ciclistas: 2%, ciclomotores: 4%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 46%; vías urbanas: 47%; 
autovías y autopistas: 7%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90 km/h; 
autovías y autopistas: 130 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales y noveles.

Visión Desarrollar una cultura de la seguridad vial en la sociedad.

Resumen El objetivo de este plan estratégico es el desarrollo de una fuerte cultura de segu-
ridad vial, y se ha desarrollado corrigiendo las deficiencias detectadas los planes 
anteriores:

-  Falta de una política de seguridad vial integrada.

-  Falta de una autoridad central que gestione y monitorice la seguridad vial, y 
solape de competencias entre algunas de las autoridades competentes en la 
materia.

-  Los programas y medidas se han implementado de forma deficiente, y sin 
monitorización ni evaluación posterior.

Objetivos 
Estratégicos

•  Educación sobre seguridad vial.

•  Fiscalización para el cumplimiento de las normas de seguridad vial.

•  Usuarios seguros.

•  Infraestructura segura.

•  Vehículos seguros.

•  Atención post-accidente

Objetivos 
numéricos

•  Reducir las muertes en carretera en un 50% en 2020.

•  Reducción de 80 muertes en carretera por año entre 2010 y 2015.

•  Reducción de 50 muertes en carretera por año entre 2016 y 2020.

•  Menos de 629 muertes en carretera para 2020.
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Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Usuarios.

•  Infraestructuras.

•  Vehículos.

•  Fiscalización de la seguridad vial.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Construcción de autopistas

•  Nuevo código de carretera

•  Restablecimiento del Comité Interministerial de Seguridad Vial 

•  Establecimiento y aplicación de planes regionales y locales de seguridad vial

•  Nuevo esquema de multas por infracciones de tráfico basado en los ingresos 
de los conductores. Los infractores que cometan una infracción de alto riesgo 
tres veces en los últimos cinco años perderán su licencia de por vida

•  Campañas periódicas y actividades de capacitación sobre comportamientos 
de los usuarios. Apoyo psicológico a las víctimas.

•  Incorporación de los reglamentos de la Unión Europea sobre vehículos

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Greece (Link PDF descargable)

4.3.9. HUNGRÍA: Transport Safety Strategy 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 9,8 mill.

Vehículos de motor registrados: 4,4 mill. (82% turismos, 11% camiones, 4% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 6,4

-  Respecto al año anterior : disminución del 1,3%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 14,5%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 1,4

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 46%; peatones: 26%; ciclis-
tas: 11%; motoristas: 8%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 46%; peatones: 26%; ciclis-
tas: 11%; motoristas: 8%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90 km/h; 
autovías: 110 km/h; autopistas: 130 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,0 g/l.

Visión Reducción de 50% en el número de fallecidos por accidentes de tráfico.

Resumen La actual estrategia húngara de seguridad en el transporte abarca el período 2011-
2020. Incluye un objetivo de seguridad vial destinado a reducir el número de muer-
tes en carretera en un 50% entre 2011 y 2020. También incluyó un objetivo inter-
medio de menos de 518 muertes en carretera en 2016, que no se cumplió.

El nuevo programa de acción de seguridad vial para el período posterior a 2020 
está en preparación.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/greece-road-safety.pdf
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Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 50% en el número de fallecidos respecto al nivel de 
referencia de 2010

•  Para 2016: Reducir a no más de 518 el número de fallecidos al año.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Usuarios.

•  Infraestructuras.

•  Vehículos.

•  Fiscalización de la seguridad vial.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la velocidad: introducción de una nueva estrategia de control de la 
velocidad por parte de la policía húngara, que incluye:

 -  Uso de radares instalados en vehículos sin distintivos.

 -  Supresión en Internet de información relacionada con la ubicación de las 
cámaras de velocidad.

•  Alcohol: Establecimiento de la tasa 0,0 g/l, “Tolerancia cero”.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Hungary (Link PDF descargable)

4.3.10. IRLANDA: Government Road Safety Strategy 2013-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 4,8 mill.

Vehículos de motor registrados: 2,7 mill. (77% turismos, 13% camiones, 1% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 2,9

-  Respecto al año anterior : disminución del 8,3%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 32,5%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,6

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 45%; peatones: 29%; mo-
toristas: 10%; ciclistas: 6%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 59%; vías urbanas: 34%; 
autovías y autopistas: 7%

Límites de velocidad: vías urbanas: 30-50-60 km/h; carreteras convencionales: 
80-100 km/h; autovías y autopistas: 120 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,2 g/l profesionales y noveles.

Visión Reducción del número de fallecidos por accidentes de tráfico hasta los nive-
les de los países más seguros del mundo.

Resumen La Estrategia de Seguridad Vial del Gobierno ha establecido el objetivo de una re-
ducción de las muertes por accidentes de tráfico en carreteras irlandesas a 25 por 
millón de habitantes (es decir, 124 muertes o menos) (2.5 por 100.000) para 2020. 
Esto es necesario para cerrar la brecha entre Irlanda y los países más seguros.

En 2020 comenzará el desarrollo de la próxima Estrategia de Seguridad Vial del 
gobierno, que tendrá una duración de diez años. Este trabajo se realizará simultá-
neamente con una evaluación de la estrategia actual.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/hungary-road-safety.pdf
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Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir la tasa anual de mortalidad a no más de 2,5 fallecidos por 
100.000 habitantes.

Medidas 
destacadas
(R.S. Strategy e 
Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

 -  El sistema de permiso de conducir por puntos ha demostrado ser un elemen-
to eficaz para cambiar el comportamiento de los usuarios en la última década.

•  Usuarios seguros:

 -  La evaluación de mitad de período identificó 22 nuevas acciones para im-
plementar en 2020. Se considera que dos de estas acciones están en la 
categoría de tener el mayor potencial para salvar vidas:

1.  Aumento de las sanciones por exceso de velocidad, uso de teléfonos móviles, no 
usar cinturones de seguridad y llevar a niños sin sujeción en un vehículo.

2. Ampliación del sistema de notificación de cargos fijos por infracciones de tráfico.

 -  Cada año se organizan una serie de seminarios de "Driving for Work", donde 
los empleadores y los empleados tienen la oportunidad de aprender las me-
jores prácticas de las empresas en su gestión de la seguridad de los vehículos.

•  Infraestructura

 -  Aumento de la financiación de programas de infraestructura para ciclistas 

 -  Acciones de divulgación para mejorar la aceptación de los límites de veloci-
dad de 30 km/h en lugares con altas concentraciones de usuarios vulnerables.

•  Atención post-accidente:

 -  El informe del “Trauma Steering Group” de 2018, adopta un enfoque de 
sistema completo que aborda todos los elementos de atención del trauma, 
incluidos: prevención, atención prehospitalaria, atención hospitalaria aguda, 
rehabilitación y alta con apoyo.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Ireland (Link PDF descargable)

Road Safety Strategy 2013-2020 (Link PDF descargable)

4.3.11. ISLANDIA: Plan de Seguridad en el Tráfico 2011-2022

Perfil
(Datos 2015)

Población: 0,33 mill.

Vehículos de motor registrados: N/D.

Fallecidos por 100.000 habitantes: 4,7

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados (datos de 2017): 0,5

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 75%; motoristas: 6%; pea-
tones: 6%; ciclistas: 6%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 81%; vías urbanas: 19%; 
autovías y autopistas: No hay.

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 80-90 
km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/ireland-road-safety.pdf
https://www.rsa.ie/Documents/About%20Us/RSA_STRATEGY_2013-2020%20.pdf
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Visión Reducción constante del número de fallecidos y heridos graves por acci-
dentes de tráfico.

Resumen Islandia es uno de los países con mejores índices de seguridad vial de Europa.

En 2011, el Parlamento islandés acordó un nuevo Plan de seguridad vial para el 
período 2011-2022, con los objetivos principales de alcanzar cifras de siniestralidad 
similares a las de los países en los primeros puestos, y reducir constantemente el 
número de fallecidos y heridos graves (5% cada año).

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020 la tasa de mortalidad por 100.000 habitantes no debe ser mayor 
que la de los países con mejores cifras

•  De 2011 a 2022: Reducción anual del 5% en el número de fallecidos y heridos 
graves.

Líneas de 
Acción

•  Niños.

•  Jóvenes.

•  Alcohol.

•  Velocidad.

•  Cinturón de seguridad.

•  Distancia de seguridad.

•  Usuarios vulnerables.

•  Motociclistas.

•  Usuarios extranjeros de la carretera.

•  Accidentes por salida de la vía.

•  Accidentes por impacto lateral.

Medidas 
destacadas
(Informe ERSO)

•  Auditorías de Seguridad Vial

•  Incremento de implementación de “rumble strips”.

•  Mejora del servicio de vialidad invernal.

•  Programa "Traffic Safety School" llamado "Grundaschoolproject”.

•  Campañas de velocidad, alcohol, uso del cinturón, uso del móvil y reducción de 
accidentes de personas extranjeras.

Fuentes ERSO - Road Safety Country Overview 2016 - Iceland (Link PDF descargable)

4.3.12. ITALIA: Plan Nacional de Seguridad Vial: Horizonte 2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 65 mill.

Vehículos de motor registrados (datos 2017): 53,5 mill. (72% turismos,  
9% camiones, 13% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 5,5

-  Respecto al año anterior : disminución del 1,6%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 19,2%.

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/erso-country-overview-2016-iceland_en.pdf
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Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,6

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 43%; motoristas: 21%; 
peatones: 18%; ciclistas: 7%; ciclomotores: 3%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 59%; vías urbanas: 29%; 
autovías y autopistas: 12%.

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 70-90 
km/h; autovías y autopistas: 110-130 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales y noveles.

Visión “Ningún niño debería morir en la carretera”

Resumen Reducir a la mitad el número de víctimas mortales en las carreteras para el año 
2020, en línea con el objetivo de la UE.

Objetivos 
estratégicos

•  Mejora de la legislación sobre tráfico.

•  Introducción del control automático de la velocidad.

•  Aumento del cumplimiento de la ley.

•  Mejora de la infraestructura vial.

•  Campañas de comunicación y sensibilización.

•  Intervenciones de educación sobre seguridad vial.
Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 50% los fallecidos respecto al valor de referencia de 
2010

•  Desde 2010 hasta 2020: Reducción media anual del 7% en el número de falle-
cidos.

Líneas de 
Acción

Los 5 pilares de la OMS:

•  Gestión de la Seguridad Vial

•  Usuarios seguros

•  Vehículos seguros

•  Infraestructuras seguras 

•  Respuesta después del accidente.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Creación del Organismo Nacional para la Seguridad de los Ferrocarriles y de 
las Infraestructuras Viales y Carreteras (ANSFISA).

•  Control y la mejora de la seguridad de las infraestructuras.

•  Campaña “Sulla Buona Strada” de concienciación sobre la distracción por mó-
viles, la velocidad excesiva, la atención a los peatones y el uso de cinturones 
traseros.

•  Reintroducción del sistema de secciones de control de la velocidad “Tutor” en 
22 secciones de autopista con alto riesgo de accidentes.

•  Campaña “Kids in the car : Vision Zero” de concienciación sobre el uso correc-
tos de los sistemas de retención infantil (SRI).

•  Campaña “High Impact”, centrada en el transporte de mercancías peligrosas.
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•  Campaña de controles extraordinarios "Truck and Bus".

•  Incentivos para renovación y actualización de vehículos de empresas de trans-
porte.

•  Establecimiento de directrices para sustitución y mejora de las barreras de 
seguridad en las carreteras, con especial atención a la seguridad de los moto-
ciclistas.

•  Implantación de Centros Únicos de Respuesta (CUR) para llamadas de emer-
gencia.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Italy (Link PDF descargable)

4.3.13. LITUANIA: National Traffic Safety Development Programme

Perfil
(Datos 2017)

Población: 2,9 mill.

Vehículos de motor registrados (datos 2016): 1,6 mill. (81% turismos, 16% 
camiones, 2% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 6,7

-  Respecto al año anterior : igual.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 35,8%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 1,2

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 51%; peatones: 35%; mo-
toristas: 7%; ciclistas: 7%; ciclomotores: 2%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 57%; vías urbanas: 43%; 
autovías y autopistas: 0%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90 km/h; 
autovías y autopistas: 120-130 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales, noveles y 
motoristas.

Visión VISIÓN CERO: “Nadie debe morir o resultar herido de gravedad en las carrete-
ras y ferrocarriles de Lituania”.

Resumen El objetivo principal de este plan es reducir drásticamente el número de muertes y 
lesiones graves en carretera y en el transporte ferroviario; con el objetivo a largo 
plazo de la Visión Cero.

Objetivos 
estratégicos

•  Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2017.

•  Introducción de legislación que incluya un programa de bloqueo de alcohol.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2017.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la velocidad

•  Usuarios de carretera.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/italy-road-safety.pdf
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Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Prohibición total de la venta de alcohol en las gasolineras

•  Lituania ha comenzado a reunir datos sobre lesiones basados en la Escala de 
Lesiones Máximas Abreviadas (MAIS3+)

•  Comienzo de realización de investigaciones exhaustivas de todos los acciden-
tes mortales

•  control de secciones para hacer cumplir los límites de velocidad en los tramos 
de la carretera

•  Establecimiento de un nivel máximo de alcoholemia autorizado de 0,0 g/l para 
los conductores noveles, motoristas, conductores de ciclomotores y conduc-
tores profesionales

Fuentes IRTAD - Road safety 2018 - Lithuania (Link PDF descargable)

4.3.14 LUXEMBURGO: Plan de Acción “Seguridad Vial” 2019-2023

Perfil
(Datos 2018)

Población: 0,6 mill.

Vehículos de motor registrados (datos 2017): 0,5 mill. (84% turismos, 9% ca-
miones, 4% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 6,0

-  Respecto al año anterior : aumento del 44%

-  Respecto a hace 10 años: aumento del 12,5%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,7

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 53%; motoristas: 25%; 
peatones: 8%; ciclistas: 8%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 72%; vías urbanas: 3%; 
autovías y autopistas: 25%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90 km/h; 
autovías y autopistas: 130 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales y noveles.

Visión VISIÓN CERO: cero muertes y lesiones graves en la red de carreteras de Lu-
xemburgo.

Resumen El gobierno de Luxemburgo utiliza el marco Visión Cero para dar forma a su políti-
ca de seguridad vial. De esta manera, el gobierno adoptó la Carta Nacional de Se-
guridad Vial en 2015 con un objetivo a largo plazo de cero muertes y lesiones gra-
ves en la red de carreteras de Luxemburgo. También adoptó el objetivo de la Unión 
Europea (UE) de reducir a la mitad el número de muertes anuales en carretera 
para 2020, utilizando 2010 como línea de base. El objetivo se definió analizando las 
razones y circunstancias bajo las cuales ocurren los accidentes fatales y graves.

En mayo de 2019, el Ministro de Movilidad y Obras Públicas presentó un nuevo plan 
de acción de seguridad vial dirigido al período de 2019 a 2023. El plan de acción 
confirma 11 desafíos e incluye 31 medidas de seguridad en total.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/lithuania-road-safety.pdf
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Objetivos 
estratégicos

•  Lanzar un primer Día Nacional de la Seguridad Vial.

•  Promover el respeto de todos los usuarios de la carretera.

•  Nuevo plan de acción seguridad vial en 2019.

•  Lucha contra la velocidad.

•  Plan de acción para las motocicletas.
Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2017.

Líneas de 
Acción

•  Usuarios de la vía

•  Infraestructuras seguras.
Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Aumento de la presencia en los medios de comunicación social para estable-
cer una relación con los motociclistas extranjeros.

•  Concienciar sobre el riesgo mortal que entraña la velocidad excesiva

•  Introducción de distancia mínima de paso de 1,5 m para los ciclistas y permitir 
a los niños hasta los 12 años de edad circular en bicicleta por la acera

•  Señalización vial que indica los segmentos peligrosos para los motociclistas

•  Introducción de nuevas señales en las secciones de alto tráfico de motocicle-
tas que anuncian un trayecto particularmente peligroso.

•  Instalación de barandillas para motocicletas

•  Introducción de marcas específicas que animan a los motociclistas a mantener 
una distancia segura de la línea central.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Luxembourg (Link PDF descargable)

4.3.15. NORUEGA: National Transport Plan 2018-2029

Perfil
(Datos 2018)

Población: 5,3 mill.

Vehículos de motor registrados (datos 2017): 5 mill. (69% turismos, 14% ca-
miones, 5% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 2,0

-  Respecto al año anterior : aumento del 1,9%

-  Respecto a hace 10 años: aumento del 48,1%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,3

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 57%; motoristas: 13%; 
peatones: 12%; ciclistas: 7%

Fallecidos por tipo de vía: N/D.

Límites de velocidad: vías urbanas 30-50 km/h; carreteras convencionales: 80 
km/h; autovías y autopistas: 90-110 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,2 g/l.

Visión VISIÓN CERO.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/luxembourg-road-safety.pdf
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Resumen El Plan Nacional de Transporte 2018-29 incluye un nuevo objetivo de no más de 
350 muertos y heridos graves para 2030; con objetivos intermedios de no más de 
550 muertos y heridos graves para 2022 y 500 para 2024

El desarrollo de las acciones se articula a medio plazo mediante Planes de Acción 
plurianuales. El plan de acción en vigor es el: National Plan of Action for Road 
Safety 2018-2021, que es al que pertenecen las medidas y los indicadores que se 
recogen en esta ficha. Son en total 136 medidas concretas, agrupadas en 13 áreas 
de prioridad.

Detrás de estas medidas hay una amplia gama de diferentes participantes. Los par-
ticipantes clave son la Administración de Carreteras Públicas de Noruega (NPRA), 
la Policía de Tráfico, la Dirección de Salud de Noruega, la Dirección de Educación y 
Capacitación de Noruega, las administraciones de los condados, siete municipios de 
las grandes ciudades y el Consejo Noruego para la Seguridad Vial. Otras partes, in-
cluida la Autoridad de Inspección del Trabajo de Noruega, el Servicio Correccional 
de Noruega y una serie de otras organizaciones no gubernamentales se han com-
prometido a implementar medidas.

Objetivos 
estratégicos

•  Reducción de los choques frontales.

•  Reducción choques de un solo vehículo.

•  Reducción de las colisiones con ciclistas y peatones.

•  Programa de investigación Better Safety in Traffic (BEST)

Objetivos 
numéricos

•  Para 2022: Reducir el número de muertes y lesiones graves en accidentes de 
tráfico a menos de 550 al año.

•  Para 2024: Reducir el número de muertes y lesiones graves en accidentes de 
tráfico a menos de 500 al año.

•  Para 2030: Reducir el número de muertes y lesiones graves en accidentes de 
tráfico a menos de 350 al año.

Líneas de 
Acción

•  13 áreas de prioridad:

•  Velocidad.

•  Intoxicación (alcohol y drogas).

•  Cinturón de seguridad y sistema s de retención infantil (SRI).

•  Niños (0-14 años).

•  Jóvenes y conductores noveles.

•  Mayores y personas discapacitadas.

•  Peatones y ciclistas.

•  Motos y ciclomotores.

•  Vehículos pesados de transporte.

•  Colisiones frontales y salidas de vía.

•  Vehículos conectados e ITS.

•  Tecnología para vehículos.

•  Trabajo de seguridad vial en las administraciones locales y municipios.
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Medidas 
destacadas
(Plan of Action 
2018-2021 e In-
forme IRTAD)

•  Velocidad:

-  Multas digitales, que pueden imponerse en el acto.

-  La NPRA va a revisar los criterios actuales para seleccionar los puntos de ins-
talación de las cámaras de control de velocidad.

-  La NPRA concluirá su trabajo sobre los nuevos criterios de límite de velocidad 
en 2018.

•  Intoxicación (alcohol y drogas):

-  La NPRA considerará la implementación de los requisitos para el equipo de 
bloqueo de alcohol en todos los vehículos utilizados para los exámenes del 
permiso de conducir.

-  La NPRA llevará a cabo un análisis temático de accidentes mortales relaciona-
dos con la intoxicación.

-  La policía considerará el uso del modelo de charlas de intervención en cola-
boración con servicios sanitarios de atención a alcohol y drogas en el munici-
pio, para brindar orientación y tratamiento para quienes regularmente entran 
en contacto con el servicio o las autoridades.

•  Cinturón de seguridad y SRI:

-  La Dirección de Salud de Noruega y la NPRA trabajarán juntas para desarro-
llar nuevas pautas con respecto a los certificados médicos para evitar el requi-
sito del cinturón de seguridad por razones médicas.

•  Niños (0-14 años):

-  Las autoridades regionales apoyarán y alentarán a los municipios y las organi-
zaciones voluntarias a asegurar las carreteras escolares y el área circundante, y 
a fomentar las conductas seguras entre los niños y los jóvenes.

-  Los ayuntamientos de las grandes ciudades apoyarán y alentarán a las escuelas 
y organizaciones voluntarias para asegurar las carreteras escolares y el área 
circundante, y para fomentar las conductas seguras entre los niños y jóvenes.

•  Jóvenes y conductores jóvenes:

-  El Consejo Noruego para la Seguridad Vial, en colaboración con la NPRA, la 
policía y los Servicios de Libertad Condicional, llevará a cabo pruebas con 
registradores de conducta y cursos para aquellos que pierden su permiso de 
conducir durante el período provisional.

-  El Consejo Noruego para la Seguridad Vial establecerá un foro de coopera-
ción para operadores de los sectores público y privado para reducir el núme-
ro de accidentes que involucran a jóvenes conductores de automóviles.

•  Mayores y personas discapacitadas:

-  La NPRA trabajará para aumentar la participación en el curso de actualización 
Drivers 65+, con el objetivo de que el número de participantes cada año co-
rresponda al 30 por ciento de las personas de 70 años con un permiso de 
conducir.
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-  La Federación Noruega de Automóviles continuará ofreciendo cursos de ac-
tualización para conductores de edad avanzada.

•  Peatones y ciclistas:

-  Durante el período 2018-2021, la NPRA construirá 165 km de carreteras 
nacionales para peatones y ciclistas, de los cuales aproximadamente 55 km 
estarán en ciudades y pueblos.

-  Durante el período 2018-2021, las administraciones regionales construirán 
230 km de carreteras del condado para peatones y ciclistas en el período del 
plan, de los cuales aproximadamente 100 km estarán en ciudades y pueblos.

-  Los municipios de las grandes ciudades implementarán adaptaciones físicas y 
desarrollos / operaciones para garantizar un alto nivel de seguridad vial para 
ciclistas y peatones en carreteras municipales.

•  Motos y ciclomotores:

-  La NPRA iniciará el establecimiento de un equipo de seguridad vial, con ex-
pertos en motocicletas que ayudan a aumentar la conciencia y el diálogo so-
bre la conducción segura de motocicletas y ciclomotores ligeros.

-  La Unión Noruega de Motociclistas elaborará e implementará medidas dirigi-
das a motociclistas mayores de 65 años.

•  Vehículos pesados de transporte:

-  La Autoridad de Inspección del Trabajo de Noruega creará un registro más 
fácil de accidentes laborales graves utilizando soluciones digitales.

-  La NPRA desarrollará información sobre el riesgo asociado con los puntos 
ciegos de los vehículos pesados respecto a peatones y ciclistas, y sobre medi-
das relevantes que podrían ayudar a reducir este riesgo.

-  La NPRA, en colaboración con la Asociación Noruega de Transportistas, NHO 
Transport, la Asociación Noruega de Logística y Carga, el Sindicato Noruego 
de Trabajadores del Transporte y el Sindicato de Empleados Noruegos del 
Transporte, trabajará para establecer capacitación complementaria voluntaria 
para conductores profesionales que transportan mercancías en vehículos lige-
ros.

•  Vehículos conectados e ITS:

-  La NPRA llevará a cabo pilotos para proporcionar la base para tomar decisio-
nes sobre tecnología con un impacto positivo en la seguridad vial.
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Indicadores: Cuadro de indicadores del National Plan of Action for Road Safety 2018-2021

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Norway (Link PDF descargable)

National Plan of Action for Road Safety 2018-2021 (Link PDF descargable)

4.3.16. PAÍSES BAJOS:

Perfil
(Datos 2017)

Población: 17,1 mill.

Vehículos de motor registrados 10,4 mill. (79% turismos, 10% camiones,  
6% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 3,6

-  Respecto al año anterior : disminución del 2,5%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 1,7%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,6

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 41%; ciclistas: 30%; peatones: 8%; 
motoristas: 7%

Fallecidos por tipo de vía: N/D.

Límites de velocidad: vías urbanas: 30-50 km/h; carreteras convencionales: 60-80 km/h; 
autovías y autopistas: 100-130 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general (incluidos ciclistas); 0,2 g/l pro-
fesionales y noveles (primeros 5 años).

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/norway-road-safety.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/2322975/binary/1261865?fast_title=National+Plan+of+Action+for+Road+Safety+2018-2021+%28short+version%29.pdf
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4.3.16.1. Road Safety Strategic Plan (SPV 2008-2020)

Visión VISIÓN CERO para 2020, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen El Plan Estratégico de Seguridad Vial 2008-2020 (SPV 2020) fue desarrollado por el 
entonces Ministerio de Transporte y recibió apoyo en el Parlamento. El SPV se basa 
en tres pilares: cooperación, un enfoque integral y seguridad sostenible. En 2012, el 
plan estratégico fue revisado, tras cuatro años de evolución, por SWOV (Instituto 
Holandés de Investigación en Seguridad Vial). La Iniciativa de estímulo de políticas de 
seguridad vial contiene medidas adicionales dirigidas a la mejora de la seguridad vial 
para ciclistas, usuarios mayores de la carretera, infraestructura y usuarios de la ca-
rretera en general.

Los objetivos en el SPV para 2020 son un máximo de 500 muertes en carretera y 
un máximo de 10.600 lesiones en carretera MAIS2+.

Objetivos 
estratégicos

•  Cooperación entre administraciones y sociedad civil

•  Enfoque integral del sistema de tráfico

•  Seguridad sostenible

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020, no más de 500 fallecidos por accidente de tráfico al año.

•  Para 2020, no más de 10.600 heridos MAIS 2+ por accidente de tráfico al año.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la velocidad

•  Usuarios de carretera.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Usuarios seguros:

-  Los límites legales para el consumo de drogas en el tráfico están vigentes desde 2017. La nueva 
legislación se basa en límites relacionados con el comportamiento para el uso de un solo pro-
ducto (uso único) y límites cero para el uso combinado.

-  En octubre de 2017, el experimento 2toDrive se hizo permanente. Los conductores jóvenes 
cuentan con una experiencia de conducción cada vez más variada antes de poder conducir de 
forma independiente.

-  En septiembre de 2017, el Ministerio de Infraestructura y Gestión del Agua, en cooperación con 
varios actores sociales y comerciales, inició el convenio “Uso seguro de funciones inteligentes en 
el tráfico”. Más de 50 partes interesada (fabricantes, aseguradoras, compañías de alquiler y de 
transporte, etc.) han firmado el convenio y se comprometieron a emprender acciones adicio-
nales.

•  Infraestructuras seguras:

-  En 2017 se introdujo un nuevo Marco de Seguridad Vial para proyectos de construcción y 
mantenimiento de la red vial nacional. El nuevo marco especifica cómo la Dirección General de 
Obras Públicas y Gestión del Agua garantiza la seguridad en las carreteras nacionales, incluidos 
los enlaces con la red inferior.

Fuentes IRTAD - Road safety 2018 - Nederlands (Link PDF descargable)

Road Safety Startegic Plan - SPV 2008-20020 (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/netherlands-road-safety.pdf
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/20151210_1_netherland.pdf
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4.3.16.2 Road Safety Strategic Plan 2030 (SPV 2030)

Resumen En febrero de 2019 se firmó el “Acuerdo Estrella” (Startakkoord) entre los gobier-
nos nacional, regionales y locales para el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2030 
(SPV 2030) “Seguro de puerta a puerta”. Este plan describe la actuación conjunta 
de las autoridades y otros profesionales del tráfico, para reducir drásticamente el 
número de víctimas en la carretera. Para lograr eso, la seguridad vial recibe una 
atención estructural a escala nacional, con Programas de Implementación nacional, 
regional y local: agendas conjuntas con medidas concretas para identificar los prin-
cipales riesgos en el sistema del tráfico.

Objetivos 
estratégicos

•  Aplicación de la Visión Zero, no como conjunto de medidas sino como enfoque.

•  Colaboración entre Administraciones.

•  Especial atención a grupos de riesgo.

Líneas de 
Acción

Afrontan los riesgos más importantes para la seguridad vial dentro de nueve temas:

•  Infraestructura segura.

•  Heterogeneidad en el tráfico.

•  Desarrollos tecnológicos.

•  Usuarios viales vulnerables.

•  Usuarios de la carretera sin experiencia.

•  Conducir bajo la influencia de alcohol o drogas.

•  Velocidad.

•  Distracciones.

•  Infractores y delincuentes de tráfico.

Fuentes IRTAD - Road safety 2018 - Nederlands (Link PDF descargable)

Road Safety Startegic Plan - SPV 2030 (Link Web) (en holandés)

4.3.17. POLONIA: National Road Safety Programme 2013-2020

Perfil
(Datos 2018

Población: 38 mill.

Vehículos de motor registrados 29,6 mill. (76% turismos, 11% camiones, 6% 
motos, 5% ciclomotores, 0,1% autobuses)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 7,5

-  Respecto al año anterior : disminución del 1,1%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 5,4%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 1,0

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 45%; peatones: 28%; ci-
clistas: 10%; motoristas: 8%

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/netherlands-road-safety.pdf
https://www.noord-holland.nl/Onderwerpen/Verkeer_vervoer/Verkeersveiligheid/Documenten/Strategisch_Plan_Verkeersveiligheid_2030_Veilig_van_deur_tot_deur
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PFallecidos por tipo de vía: 54,4%; vías urbanas: 43,7%; autovías y autopistas: 
1,8%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90-100-
120 km/h; autovías y autopistas: 140 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,2 g/l.

Visión VISIÓN CERO por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen En 2013 el Consejo Nacional de Seguridad Vial (KRBRD) adoptó el Programa Na-
cional de Seguridad Vial para el período 2013-20, desarrollado por la Secretaría del 
KRBRD y expertos de organismos gubernamentales. Se basa en el enfoque de Vi-
sión Cero.

Los objetivos del programa 2013-2020 incluyen una reducción del 50% en las 
muertes en la carretera y una reducción del 40% en las personas gravemente heri-
das para 2020, en comparación con los niveles de 2010.

El Consejo Nacional de Seguridad Vial está a cargo de monitorizar el desempeño 
de la seguridad vial.

A principios de 2016, se publicó un informe provisional que estimaba que Polonia 
estaba en camino de alcanzar su objetivo de mortalidad, pero no el objetivo de 
lesiones. Alcanzar este objetivo requeriría la adopción e implementación de medi-
das nuevas y efectivas.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 50% los fallecidos por accidentes de tráfico, respec-
to al nivel de referencia de 2010.

•  Para 2020: Reducir en un 40% los heridos graves por accidentes de tráfico, 
respecto al nivel de referencia de 2010.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la velocidad

•  Usuarios de carretera.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Usuarios seguros: El Consejo Nacional de Seguridad Vial lanzó nuevas campa-
ñas de sensibilización sobre comportamientos de riesgo de peatones, seguri-
dad de personas mayores y conductas de conducción peligrosas.

•  Vehículos seguros: Nueva normativa sobre e-scooters.

•  Gestión de la velocidad: Implementación de cinemómetros y foto-rojos duran-
te los próximos 2 o 3 años.

•  Atención post-accidente: Nueva normativa sobre corredores de emergencia.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Poland (Link PDF descargable)

National Road Safety Programme 2013-2020 (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/poland-road-safety.pdf
http://www.krbrd.gov.pl/files/file/Programy/KRBRD-Program-P1a-20140422-S2-K3d-EN.pdf
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4.3.18. PORTUGAL: Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial (PENSE 2020)

Perfil
(Datos 2017)

Población: 10,3 mill.

Vehículos de motor registrados: N/D.

Fallecidos por 100.000 habitantes: 6,6

-  Respecto al año anterior : aumento del 12,1%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 28%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: N/D.

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 44%; peatones: 23%; mo-
toristas: 16%; ciclomotores: 6%; ciclistas: 4%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 52,6%; carreteras conven-
cionales: 39%; autovías y autopistas: 8,4%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90-100 
km/h; autovías y autopistas: 120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,2 g/l profesionales y noveles.

Visión Lograr un sistema de transporte por carretera humanizado.

Resumen Portugal publicó en junio de 2017 el “Plano Estratégico Nacional de Segurança 
Rodoviária (PENSE 2020)”, con el objetivo de alinearse con las políticas de seguri-
dad vial de la Unión Europea (“Directrices de política de seguridad vial 2011-2020”) 
y las Naciones Unidas (“Decenio de acción para la seguridad vial 2011-2020”), lide-
rado por la OMS. La visión para 2020 era “Lograr un sistema de transporte por 
carretera humanizado”, y el principal objetivo estratégico Hacer de la seguridad vial 
una prioridad para todos los portugueses. Para su elaboración se decidió analizar 
los planes de tres países: Australia, Noruega y Suiza.

Objetivos 
estratégicos

Los cinco pilares de la OMS:

•  Mejorar la gestión de la seguridad vial

•  Usuarios más seguros

•  Infraestructura más segura

•  Vehículos más seguros

•  Mejorar la asistencia y apoyo a las víctimas

Objetivos 
numéricos

•  Una reducción porcentual de víctimas mortales mayos que las metas estable-
cidas por la CE para el periodo 2011-2020.

•  Una reducción de heridos graves (MAIS 3 o superior) superior a la verificada
en el periodo 2010-2014.

Líneas de 
Acción

12 objetivos operativos (OO), dentro de los 5 objetivos estratégicos:

•  1. OO 1 - Mejorar el sistema de recopilación, tratamiento y disponibilidad de
información sobre seguridad vial.

•  1. OO 2 - Mejorar la legislación, la fiscalización y el procedimiento sancionador.
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.•  1. OO 3 - Mejorar el sistema de asignación de recursos financieros para la 
seguridad vial.

•  2. OO 4 - Promover la educación y la capacitación para el desarrollo de una 
cultura de seguridad vial en conjunto con el marco en el cual se desarrolla la 
Educación para la Ciudadanía.

•  2. OO 5 - Desarrollar programas específicos para promover comportamien-
tos seguros.

•  2. OO 6 - Mejorar la protección de los usuarios vulnerables.

•  2. OO 7 - Mejorar la eficiencia de las campañas de comunicación.

•  3. OO 8 - Promover la mejora de la Red Nacional de Carreteras.

•  3. OO 9 - Promover la mejora de la red vial municipal.

•  4. OO 10 - Promover la maximización de la seguridad en la flota de vehículos 
nuevos.

•  4. OO 11 - Promover la maximización de la seguridad en la flota de vehículos 
usados.

•  5. OO 12 - Promover la optimización de la asistencia, el tratamiento y la reha-
bilitación de las víctimas de accidentes de tráfico.

•  5. OO 13 - Establecer un programa y una red de puntos de apoyo para vícti-
mas de accidentes de tráfico.

Medidas 
destacadas
(PENSE 2020)

Relacionadas con cada uno de los 13 objetivos operativos:

•  A1.1. Implemente el sistema de georreferenciación y gestione de manera inte-
grada la información recopilada por las fuerzas de seguridad sobre accidentes 
de tráfico.

•  A2.8. Realizar estudios en muestras representativas, sobre actitudes y compor-
tamientos de los usuarios del sistema de transporte por carretera, teniendo en 
cuenta la dimensión de género.

•  A2.9. Actualizar el “Coste económico y social de los accidentes de tránsito”.

•  A2.10. Promover la investigación multidisciplinaria de las causas de los acciden-
tes de tráfico.

•  A5.17. Evaluar anualmente el sistema de ‘Carné por puntos’.

•  A6.22. Estructurar la definición y la contabilidad de la inversión pública en se-
guridad vial y llevar a cabo análisis sistemáticos de costo-beneficio de las prin-
cipales inversiones en esta área.

•  A6.23. Lanzar el concurso plurianual de seguridad vial y prevención.

•  A8.30. Diseñar y difundir un manual de buenas prácticas a las autoridades lo-
cales para la promoción de la movilidad segura de niños y adolescentes en los 
establecimientos educativos y sus alrededores.

•  A9.33. Traducir la norma ISO / DIS 39001 - Sistemas de gestión de seguridad 
vial (para organizaciones públicas y privadas) y promover su aplicación.

•  A10.38. Estudie la introducción de equipos de bloqueo del arranque del vehí-
culo por tasa de alcohol (“Alcolock”)



173

•  A11.41. Crear incentivos y promover la adquisición de vehículos equipados 
con “advertencia de desviación de trayectoria” y “advertencia de peligro de 
colisión frontal”, preferiblemente con activación automática de frenado.

•  A11.43. Desarrollar e implementar acciones de sensibilización sobre “distrac-
ciones en la conducción” dirigidas a todos los usuarios, motorizados y no 
motorizados, y sobre “fatiga”, segmentados de acuerdo con los principales 
grupos de riesgo, teniendo en cuenta, en particular, la dimensión de género.

•  A14.63. Identificar y evaluar lugares con un alto riesgo de atropello y aplicar 
soluciones para cambiar la configuración, implementar medidas para calmar el 
tráfico, iluminar las carreteras o colocar semáforos.

•  A16.70. Estudiar la extensión del equipo de seguridad obligatorio [para vehí-
culos de dos ruedas a motor].

•  A18.77. Establecer una estrategia de comunicación innovadora e integrada 
para el período 2017-2020 que constituya un nuevo paradigma, encarnado en 
una profunda transformación, utilizando los diversos canales disponibles y con 
mensajes diferenciados para los diferentes públicos destinatarios, teniendo en 
cuenta, en particular, la dimensión de género.

•  A26.94. Establecer condiciones para la discriminación positiva en la adquisición 
de vehículos nuevos más seguros.

•  A26.95. Análisis de la creación de legislación sobre la publicación de la clasifi-
cación EuroNCAP en mensajes publicitarios para vehículos nuevos.

•  A27.96. Preparar un estudio para establecer la clasificación de seguridad para 
la flota de vehículos usados y promover su uso.

•  A29.98. Crear las condiciones que fomenten la instalación de dispositivos 
e-Call en la flota de vehículos existente.

Fuentes PENSE 2020 (Link PDF descargable) (en portugués)

4.3.19. REINO UNIDO: Road Safety Statement 2019. “A Lifetime of Road Safety”

Perfil
(Datos 2017)

Población: 66 mill.

Vehículos de motor registrados: 38,9 mill. (83% turismos, 12% camiones, 3,1% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 2,8

-  Respecto al año anterior : disminución del 0,2%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 2,6%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,5

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 44%; peatones: 26%; mo-
toristas: 19%; ciclistas: 6%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 52,6%; carreteras conven-
cionales: 39%; autovías y autopistas: 8,4%

Límites de velocidad: vías urbanas: 59%; vías urbanas: 36%; autovías y autopistas: 5%.

Límites de alcohol en sangre: 0,8 g/l en general (Inglaterra, Irlanda del Norte 
y Gales); 0,5 g/l (Escocia).

http://www.ansr.pt/SegurancaRodoviaria/PlanosdeSegurancaRodoviaria/Documents/Resolu%C3%A7%C3%A3oPENSE.pdf


174

Visión SISTEMA SEGURO: “Working together to build a safer road system”.

Resumen En julio de 2019, el Departamento de Transporte publicó la Declaración de seguri-
dad vial 2019 titulada “A Lifetime of Road Safety”. El documento establece el plan 
de acción del Departamento para los próximos dos años y se centra en sus grupos 
de usuarios prioritarios de carreteras: jóvenes usuarios de carreteras, usuarios de 
carreteras rurales, motociclistas y usuarios vulnerables de carreteras (especialmente 
personas mayores). El documento describe acciones adicionales para vehículos más 
seguros, velocidad más segura e infraestructura más segura en línea con los princi-
pios del enfoque de Sistema Seguro. En total, la Declaración establece 74 acciones, 
en las cuales trabajará el Departamento de Transporte.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  Actualmente se está llevando a cabo un concurso de innovación para pro-
porcionar a las fuerzas policiales la próxima generación de equipos móviles 
de medición alcoholemia, para permitir lecturas más rápidas.

-  En enero de 2018, el Secretario de Estado anunció que el Departamento 
se haría cargo de la responsabilidad de CRASH, un sistema informático de 
informes de colisión e intercambio / investigación actualmente administra-
do por el Ministerio del Interior.

-  El año pasado se publicó un informe sobre la evaluación del proyecto de 3 
años sobre el límite de 20 mph. El objetivo era abordar la falta de evidencias 
disponibles sobre la efectividad del límite de velocidad de 20 mph (32 
km/h).

•  Usuarios seguros:

-  La primera estrategia legal de inversión en ciclismo y desplazamientos a pie 
se publicó en abril de 2017 como parte de la ambición general del gobier-
no de aumentar los desplazamientos activos

-  El Departamento de Transporte anunció una colaboración, por valor de 
480 000 libras esterlinas, entre las fuerzas policiales y la Fundación RAC 
para probar un enfoque innovador para la investigación de colisiones viales, 
llevando a cabo un análisis más profundo y cualitativo de las causas subya-
centes de los incidentes de seguridad vial.

•  Infraestructuras seguras:

-  El Fondo Safer Roads dispone de 100 millones de libras esterlinas para 
permitir a las autoridades locales mejorar los 50 tramos más peligrosos de 
las carreteras “A” en Inglaterra. El proyecto está actualmente en marcha y 
el Departamento está trabajando en estrecha colaboración con las autori-
dades locales y la Fundación de Seguridad Vial.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - United Kingdom (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/united-kingdom-road-safety.pdf
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4.3.20. REPÚBLICA CHECA: National Road Safety Strategic Plan 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 10,6 mill.

Vehículos de motor registrados: 7,4 mill. (75% turismos, 9% camiones, 8,4% 
motos).

Fallecidos por 100.000 habitantes: 6,2
-  Respecto al año anterior : aumento del 14%.

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 18%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,9

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 51%; peatones: 22%; mo-
toristas: 15%; ciclistas: 9%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 61%; vías urbanas: 33%; 
autovías y autopistas: 5%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 90 km/h; 
autovías y autopistas: 130 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,0 g/l.

Visión Reducir la tasa de mortalidad hasta la media de la UE, con la VISIÓN CERO a 
largo plazo.

Resumen El objetivo principal del Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial para los años 
2011-2020 es reducir la tasa de mortalidad (muertes por cada 100 000 habitantes) 
a la media europea. Esto corresponde a una reducción del 60% en las muertes en 
2020 en comparación con 2009. El segundo objetivo es una reducción en un 40% 
en el número de personas gravemente heridas. Se han establecido objetivos inter-
medios para el número de víctimas mortales y personas gravemente heridas para 
cada año hasta 2020.

A pesar de ir por buen camino hasta 2013, no se alcanzaron los objetivos provisio-
nales entre 2014 y 2018. En vista de este desarrollo desfavorable, se está llevando a 
cabo una revisión profunda de la estrategia nacional. Los objetivos principales no 
han sido cambiados; sin embargo, se han introducido nuevos objetivos secundarios.

Objetivos 
estratégicos

•  Creación de nuevos sub-objetivos para el derecho de paso, los adelantamien-
tos y los vehículos de mercancías.

•  Educación vial.

•  La mejora de la seguridad de los cruces ferroviarios.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 60% los fallecidos respecto al valor de referencia de 
2009

•  Para 2020: Reducir en un 40% los fallecidos respecto al valor de referencia de 
2009

Líneas de 
Acción

•  Mayor aplicación de la ley.

•  Sistema reforzado de licencias de conducir.

•  Auditoría e inspección de la infraestructura de tráfico.

•  Vehículos.
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Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Aplicación de medidas transfronterizas de control.

•  Aplicación de mayores sanciones por conducir en un cruce ferroviario.

•  Se está debatiendo la mejora del sistema de penalización por puntos.

•  Armonización de la conducción de vehículos con derecho de paso preferente
con la legislación europea.

•  Se están desplegando cámaras de velocidad móviles.

•  Uso obligatorio de cascos por parte de todos los ciclistas.

•  Uso obligatorio de componentes reflectantes para los peatones que caminan
por las carreteras rurales sin alumbrado público en momentos de visibilidad
empeorada.

•  Se está trabajando para aplicar un plan de estudios mejorado en las autoes-
cuelas.

•  Los sistemas antibloqueo de frenos (ABS) y el control electrónico de estabili-
dad (ESC) son equipamiento estándar en los vehículos nuevos.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Czech Republic (Link PDF descargable)

4.3.21. SERBIA: National Strategy for Road Traffic Safety 2015-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 7 mill.

Vehículos de motor registrados: 2,5 mill. (81% turismos, 9% camiones, 2% 
motos).

Fallecidos por 100.000 habitantes: 7,8

-  Respecto al año anterior : disminución del 15,7%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 17,3%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 2,2

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 44%; peatones: 28%; mo-
toristas: 7%; ciclistas: 7%; ciclomotores: 2%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 43%; vías urbanas: 47%; 
autovías y autopistas: 10%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 80-100 
km/h; autovías y autopistas: 130 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,2 g/l en general; 0,0 g/l profesionales, noveles y 
motoristas.

Visión Reducción de víctimas por accidentes de tráfico, especialmente niños.

Resumen La estrategia nacional incluye varios objetivos, incluida una reducción del 50% en el 
número de muertes en la carretera, niños gravemente heridos y heridos entre 2011 
y 2020, una reducción del 50% de los costos sociales y económicos anuales totales 
de accidentes de tráfico y ningún niños muertos por accidente de tráfico para 2020.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/czech-republic-road-safety.pdf
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Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Ningún niño muerto por accidentes de tráfico.

•  Para 2020: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2011.

•  Para 2020: Reducir en un 50% los heridos graves respecto a 2011.

•  Para 2020: Reducir en un 50% los niños heridos graves respecto a 2011.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  En 2018, se estableció un software para las operaciones de la policía de trán-
sito en el campo en el Ministerio del Interior.

-  En 2016, la RTSA continuó su análisis de seguridad de cada comunidad local
en Serbia (161 comunidades locales).

-  Desde principios de 2016, la recopilación de datos sobre accidentes de trán-
sito se ha basado en el protocolo del Conjunto de datos de accidentes comu-
nes (CADaS) de la Comisión Europea. La preparación para el uso de la escala
MAIS 3+ para lesiones comenzó en 2017.

•  Usuarios seguros

-  La RTSA realiza varias campañas de seguridad vial cada año.

-  Las comunidades locales poseen fondos controlados localmente destinados a
la mejora de la seguridad vial.

-  La RTSA gestiona proyectos educativos.

-  La RTSA también ha introducido seminarios para profesores en preescolar,
escuelas primarias y secundarias.

•  Infraestructuras seguras:

-  La República de Serbia aprobó la Ley de Carreteras en 2018. Esta ley introdu-
ce inspecciones de seguridad vial y procesos de auditoría y describe en detalle
las responsabilidades y la organización de estas actividades.

-  En 2018 y 2019, se aprobaron los reglamentos que la desarrollan, que regulan
la forma en que deben realizarse auditorías e inspecciones de seguridad vial.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Serbia (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/serbia-road-safety.pdf


178

4.3.22. SUECIA: Action Plan for Safe Road Traffic 2019-2022

Perfil
(Datos 2018)

Población: 10,1 mill.

Vehículos de motor registrados: 6,3 mill. (77% turismos, 10% camiones, 5% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 3,2
-  Respecto al año anterior : aumento del 28,6% (principalmente en carreteras

convencionales)

-  Respecto a hace 10 años: aumento del 20%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,5

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 56%; motoristas: 15%; 
peatones: 10%; ciclistas: 7%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 65%; vías urbanas: 24%; 
autovías y autopistas: 7%

Límites de velocidad: vías urbanas: 30-50 km/h; carreteras convencionales: 60-
100 km/h; autovías y autopistas: 100-120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,2 g/l.

Visión VISIÓN CERO.

Resumen La base de todos los trabajos por la seguridad vial en Suecia es la VISIÓN CERO, un 
enfoque estratégico hacia un Sistema Seguro, por el cual nadie corre el riesgo de 
sufrir lesiones fatales o graves mientras utiliza el transporte por carretera. No existe 
una estrategia de seguridad vial en un sentido tradicional; aunque durante 2015 y 
2016, el Ministerio de Empresa relanzó su compromiso con la Visión Cero. Los ob-
jetivos intermedios actuales fueron adoptados por el Parlamento sueco en 2009 y 
especifican que el número de muertes en carretera debe reducirse a la mitad entre 
2007 y 2020; y el número de heridos graves debe reducirse en un cuarto. El objeti-
vo intermedio a nivel de la UE para reducir a la mitad el número de muertes en 
carretera entre 2010 y 2020 exigiría a Suecia modificar el suyo a un nivel más exi-
gente, a un máximo de 133 muertes en carretera en 2020; aunque no se tomado 
ninguna decisión para ajustar el objetivo sueco a este nivel, por lo que el objetivo 
intermedio nacional de no más de 220 muertes en carretera permanece.

Como parte de su tarea de liderar la colaboración general en el trabajo de seguri-
dad vial para el tráfico rodado, la Administración de Transporte de Suecia ha elabo-
rado un plan de acción para el tráfico rodado seguro para el período 2019-2022 
junto con las autoridades y actores relevantes. El plan incluye un total de 111 medi-
das diseñadas para aumentar la seguridad vial. Entre otras cosas, las medidas abor-
dan áreas de acción prioritarias específicas, como la velocidad adecuada, la conduc-
ción sobria y el ciclismo seguro. Si las acciones descritas en el plan de acción se 
implementan en su totalidad, se estima que esto puede contribuir al orden de 40-50 
muertes menos por año después de 2022.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 50% el número de fallecidos respecto al nivel de
referencia medio de 2006-2008

•  Para 2020: Reducir en un 25% el número de heridos graves respecto al nivel
de referencia medio de 2006-2008
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Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  El compromiso renovado con Visión Cero, presentado en 2016, tiene como 
objetivo intensificar el trabajo de seguridad en el transporte en Suecia debido 
al estancamiento en el número de víctimas de la carretera visto desde 2010. El 
trabajo de seguridad futuro debe considerar a los usuarios vulnerables de la 
carretera con diseño de infraestructura y mantenimiento adaptados a sus ne-
cesidades. necesidades

-  El gobierno sueco presentó una estrategia nacional para el ciclismo en abril de 
2017 que pretende funcionar como una plataforma para el trabajo de seguri-
dad futuro. Se destacaron cinco áreas de acción: mayor prioridad para los ci-
clistas en la planificación social, mayor enfoque en diferentes grupos de ciclis-
tas, promoción de una infraestructura más funcional y fácil de usar y promoción 
de un entorno más seguro para los ciclistas.

-  La Administración de Transporte de Suecia está investigando la difusión del 
uso de la norma ISO 39001.

•  Usuarios seguros:

-  Se ha desarrollado un curso de capacitación en Visión Cero en formato de 
aprendizaje electrónico, dirigida a una audiencia profesional que trabaja en la 
esfera de los sistemas de transporte por carretera (actualmente sólo está 
disponible en sueco).

-  En 2018, la autoridad policial y la Administración de Transporte de Suecia hi-
cieron una solicitud conjunta al Gobierno para permitir la introducción de una 
nueva categoría profesional: los controladores de tráfico. Estos controladores 
de tráfico podrían llevar a cabo controles de alcoholemia, aliviando así a la 
policía y otras autoridades de control.

•  Vehículos seguros:

-  El Sistema Antibloqueo de Frenos (ABS) se ha convertido en equipo estándar 
en la mayoría de los principales modelos de motocicletas. Además, desde 
2016-17, la UE exige el ABS para las motocicletas nuevas con cilindrada supe-
rior a 125 c.c.

•  Infraestructuras seguras:

-  Se ha publicado un nuevo Plan de Infraestructura 2018-2029.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Sweden (Link PDF descargable)

Action Plan for Safe Road Traffic 2019-2022 (Link PDF descargable)

4.3.23. SUIZA: Via Sicura (2012)

Perfil
(Datos 2018)

Población: 8,5 mill.

Vehículos de motor registrados: 66,3 mill. (73% turismos, 7% camiones, 12% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 2,7
-  Respecto al año anterior : aumento del 1,3%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 28,7%

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/sweden-road-safety.pdf
https://trafikverket.ineko.se/se/action-plan-for-safe-road-traffic-20192022
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Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,4

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 34%; peatones: 21%; mo-
toristas: 19%; ciclistas: 16%; ciclomotores: 2%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 48%; vías urbanas: 44%; 
autovías y autopistas: 8%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 80 km/h; 
autovías y autopistas: 120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales y noveles.

Visión Reducción de las víctimas por accidentes de tráfico.

Resumen El 15 de junio de 2012, el Consejo Federal Suizo adoptó el programa de acción de 
seguridad vial de Suiza “Via Sicura”. Se están implementando progresivamente una 
serie de medidas de seguridad desde 2013. Aunque el programa no estableció nin-
gún objetivo cuantitativo, la Oficina Federal de Carreteras (FEDRO) ha propuesto 
establecer un objetivo de no más de 100 muertes y 2.500 lesiones graves por año 
para 2030.

En 2017 se completó una evaluación de “Via Sicura”. La evaluación concluyó que, 
tres años después de la entrada en vigor de las primeras medidas, “Via Sicura” había 
tenido un impacto positivo en la seguridad vial. Cuatro medidas en particular con-
tribuyeron a este resultado positivo: la prohibición del alcohol para conductores 
noveles y profesionales, el uso obligatorio de luces durante el día para vehículos de 
motor, la legislación que castiga las infracciones extremas de velocidad y ciertas 
medidas de infraestructura implementadas en 2016.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: menos de 100 fallecidos al año por accidentes de tráfico.

•  Para 2030: menos de 2.500 heridos graves al año por accidentes de tráfico.

Líneas de 
Acción

•  Prohibición del alcohol para conductores noveles y profesionales

•  Uso obligatorio de luces durante el día para vehículos de motor

•  Legislación que castiga las infracciones extremas de velocidad

•  Mejoras en infraestructura implementadas en 2016

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

  Gestión de la seguridad vial:

-  A finales de 2018, el Consejo Federal Suizo aprobó enmiendas sobre la regu-
lación de la educación del conductor. Entre otras cosas, los conductores me-
nores de 20 años deben tener una licencia de conducir en periodo de prueba 
durante al menos un año antes de obtener la definitiva. 

-  La Oficina Federal de Carreteras (FEDRO) estableció un objetivo de no más 
de 100 muertes y 2.500 lesiones graves por año para 2030.

•  Usuarios seguros

-  La licencia de conducir se revoca por un mínimo de dos años en casos de exce-
so de velocidad y desde 10 años hasta de por vida en caso de reincidencia.

-  A partir del 1 de octubre de 2016, se puede utilizar una prueba de alcohol en 
el aliento como prueba en el tribunal. Ya no es necesaria una muestra de san-
gre incluso a altas concentraciones de alcohol.
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-  A partir del 1 de enero de 2014, los conductores noveles están sujetos a un 
límite cero de alcohol durante sus primeros tres años al volante. La misma 
restricción se aplica a todos los conductores profesionales.

-  Una nueva prueba de aptitud para conducir es obligatoria para aquellos con-
denados por delitos como conducir bajo la influencia de drogas altamente 
adictivas.

-  La Oficina Suiza para la Prevención de Accidentes ha intensificado las campa-
ñas que destacan los peligros de la distracción en el tráfico.

•  Infraestructuras seguras:

-  En 2016 se activó una nueva base de datos en línea para la evaluación de 
medidas de seguridad vial infraestructural. Los primeros resultados, publicados 
en 2018, mostraron que la calidad de los datos debe mejorarse y que se de-
ben tener en cuenta aún más medidas para producir resultados válidos. El 
análisis adicional se llevará a cabo en 2020.

•  Vehículos seguros:

-  A partir de enero de 2014 es obligatorio el uso diurno de las luces en todos 
los vehículos a motor.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Switzerland (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/switzerland-road-safety.pdf
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4.3.24. SRAEL: National Road Safety Plan 2019-2030

Perfil
(Datos 2018)

Población: 8,7 mill.

Vehículos de motor registrados: (datos 2017): 3,5 mill. (86% turismos, 9% ca-
miones, 4% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 3,6
-  Respecto al año anterior : disminución del 13,2%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 15,7%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,9

Fallecidos por tipo de usuario: peatones: 31%; ocupantes de coches: 30%; mo-
toristas: 13%; ciclistas: 5%; ciclomotores: 1%

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 59%; vías urbanas: 29%; 
autovías y autopistas: 12%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50-70 km/h; carreteras convencionales: 80-
90-100 km/h; autovías y autopistas: 100-110-120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,1 g/l profesionales, jóvenes y 
noveles.

Visión Reducción de las víctimas por accidentes de tráfico.

Resumen El objetivo principal de este planes reducir el riesgo de muerte en carretera a no 
más de cinco muertes por cada mil millones de kilómetros-vehículo.

Objetivos 
estratégicos

•  Orientar las acciones de todos los organismos gubernamentales responsables 
de la seguridad vial.

•  Aplicación de las normas de tráfico en las zonas urbanas.

•  Elaboración de medidas para gestionar y regular el uso de la micromovilidad 
en las zonas urbanas

Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: Reducir el riesgo de muerte en carretera a no más de cinco muer-
tes por cada mil millones de kilómetros-vehículo.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Programa de prevención para las minorías.

•  Reducción de la velocidad en las zonas urbanas.

•  Aumento de patrullas policiales y cámaras.

•  Construcción acelerada de carriles para bicicletas.

•  Uso obligatorio del casco para todos los usuarios de bicicletas eléctricas.

•  Obligación de realizar un examen de conocimientos de conducción a los 16 
años de edad.

•  Obligación de aumentar la visibilidad de los microvehículos.

•  Autorización a los inspectores municipales locales para hacer cumplir las leyes 
de seguridad vial.

•  Campaña especial para que los directivos de las empresas alienten a sus em-
pleados a no leer ni escribir mensajes de texto mientras conducen.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Israel (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/israel-road-safety.pdf
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3.4.25. JAPÓN: 10th Traffic Safety Programme 2016-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 126,7 mill.

Vehículos de motor registrados: (datos 2017): 91,4 mill. (67% turismos, 16% 
camiones, 12% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 3,3

-  Respecto al año anterior : disminución del 13,2%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 15,7%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,5

Fallecidos por tipo de usuario: peatones: 36%; ocupantes de coches: 21%; ci-
clistas: 15%; motoristas: 11%; ciclomotores: 6%

Fallecidos por tipo de vía: vías urbanas: 58%; carreteras convencionales: 38%; 
autovías y autopistas: 3%

Límites de velocidad: vías urbanas: 40-50-60 km/h; carreteras convencionales: 
50-60 km/h; autovías y autopistas: 100 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,3 g/l.

Visión Hacer de Japón el país más seguro del mundo en tráfico rodado.

Resumen El décimo programa de seguridad intenta reducir las consecuencias de los acciden-
tes, en particular para la población de adultos mayores y los niños, y para la preven-
ción de accidentes de peatones y ciclistas, mediante el uso de nuevas tecnologías, 
análisis en profundidad del tráfico y datos de accidentes y la participación de la 
comunidad.

Objetivos 
estratégicos

•  Reducir las consecuencias de los accidentes.

•  Utilización de nuevas tecnologías.

•  Análisis a fondo de los datos sobre tráfico y accidentes.

•  Participación de la comunidad.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: menos de 2 500 muertes (en las 24 horas tras un accidente) al año

•  Para 2020: menos de 500.000 muertos o heridos por accidente de tráfico 
al año.

Líneas de 
Acción

•  Aplicación de la ley.

•  Sistema mejorado de rescate y de emergencias médicas.

•  Apoyo a las víctimas, incluido un sistema adecuado de compensación de da-
ños.

•  Investigación y desarrollo.

•  Seguridad del vehículo.

•  Conducción segura.

•  Mantenimiento del entorno de la carretera.

•  Difusión y refuerzo de los mensajes de seguridad vial.
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Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Cooperación entre los Ministerios, el resto del Sector Público y el sector pri-
vado.

•  Plan integral de seguridad para vehículos comerciales 2020.

•  Difusión de la tecnología de conducción automatizada (establecimiento de un 
entorno para la realización de pruebas de los sistemas).

•  Obligación de realizar un examen cognitivo para los conductores de 75 años 
o más que hayan cometido determinadas infracciones. Los conductores sos-
pechosos de padecer demencia deben someterse a un examen médico.

•  Ampliación de las zonas de 30 km/h.

•  Aumento considerable de las multas por utilizar teléfonos móviles.

•  Desarrollo y la aplicación de los Sistemas Universales de Gestión del Tráfico 
(UTMS).

•  Promoción del desarrollo de "Coches de apoyo a la seguridad" equipados con 
un freno automático y "Coches de apoyo a la seguridad S" equipados con un 
sistema para prevenir la aceleración repentina e involuntaria.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Japan (Link PDF descargable)

4.3.26 COREA DEL SUR: 8th National Safety Transport Plan 2017-2021

Perfil
(Datos 2018)

Población: 51,6 mill.

Vehículos de motor registrados: (datos 2017): 26,9 mill. (70% turismos, 13% 
camiones, 8% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 7,3

-  Respecto al año anterior : disminución del 9,7%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 31,3%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 1,4

Fallecidos por tipo de usuario peatones: 39%; ocupantes de coches: 19%; mo-
toristas: 17%; ciclistas: 5%; ciclomotores: 3%

Fallecidos por tipo de vía: vías urbanas: 51%; carreteras convencionales: 41%; 
autovías y autopistas: 8%

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 60-80 
km/h; autovías y autopistas: 110 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l.

Visión Alcanzar los niveles de seguridad de los países de la OCDE.

Resumen Reducir el número de víctimas mortales en las carreteras a menos de 2.700 al año.

Objetivos 
estratégicos

•  Aumento de la educación en seguridad vial

•  Introducción de varias normas y reglamentos para los usuarios de las carre-
teras

•  Ley sobre el uso de cascos de bicicleta.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/japan-road-safety.pdf
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Objetivos 
numéricos

•  Para 2021: reducir el número de fallecidos a menos de 2.700 al año, con metas 
intermedias para cada año de 2017 a 2021

•  Para 2021: reducir la tasa de mortalidad por cada 100.000 habitantes a 5,2

•  Para 2021: reducir la tasa de mortalidad por cada 10.000 vehículos (incluidos 
los ciclomotores) a menos de 1,0.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Gestión de la velocidad.

•  Infraestructuras.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Uso obligatorio de los cinturones de seguridad traseros.

•  Creación de organismos policiales autónomos locales.

•  Obligatoriedad del uso del cinturón de seguridad para todos los ocupantes de 
automóviles en todo tipo de carreteras.

•  Reducción del límite de velocidad de 60 km/h a 40 ó 50 km/h en las zonas 
residenciales y comerciales (En las zonas residenciales donde hay una densa 
actividad peatonal, el límite de velocidad ya se redujo a 30 km/h).

•  Construcción de rotondas adicionales.

•  Designación de zonas plateadas cerca de las instalaciones para ancianos.

•  Construcción de zonas de descanso adicionales a lo largo de las autopistas.

•  Construcción de cruces peatonales adicionales para limitar a menos de 200 
metros la distancia entre dos cruces.

•  Instalación de vallas de seguridad para impedir el cruce de peatones.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Korea (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/korea-road-safety.pdf
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4.3.27. MARRUECOS: Estrategia de Seguridad Vial 2017-2026

Perfil
(Datos 2018)

Población: 32,5 mill.

Vehículos de motor registrados: (2016): 3,8 mill. (71% turismos, 24% camiones, 
1,5% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 9,9

-  Respecto al año anterior : disminución del 6,5%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 1,4%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados datos 2016): 10

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 30%; motoristas: 29%; 
peatones: 28%; ciclistas: 6%

Fallecidos por tipo de vía: vías urbanas: 33%; carreteras convencionales: 60%; 
autovías y autopistas: 7%

Límites de velocidad: vías urbanas: 60 km/h; carreteras convencionales: 100 
km/h; autovías y autopistas: 120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,2 g/l.

Visión Desarrollar un comportamiento responsable de los usuarios de las vías y un 
sistema de carreteras seguro.

Resumen La estrategia actual de seguridad vial abarca el período 2017-2026 y se basa en 
cinco pilares: peatones, motocicletas, accidentes de vehículos individuales, niños y 
transporte profesional. Tiene por objetivo reducir en un 20% los fallecidos por acci-
dente desde 2015 hasta 20121 y llegar hasta el 50% en 2026.

Objetivos 
estratégicos

•  Control del exceso de velocidad.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2021: Reducir el número de muertes a menos de 2.800 al año (disminu-
ción del 20% de 2015 a 2021)

•  Para 2026: Reducir el número de muertes a menos de 1.900 al año (disminu-
ción del 50% de 2015 a 2026)

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Usuarios de la vía.

•  Infraestructura segura.

•  Vehículos seguros.

•  Medidas post-accidente.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Creación de la Agencia Nacional de Seguridad vial.

•  Aumento considerable de radares fijos y móviles.

•  Distribución de 10.000 cascos de bicicleta y 10.000 cascos de motocicleta en 2017.

•  Campañas de comunicación (velocidad, cinturones de seguridad, uso de telé-
fonos móviles mientras se conduce, respeto de los pasos de peatones).

•  Mejorar la aplicación de la ley y sus sanciones.

•  Reforzar la señalización vial en 5 200 km de tramos de carretera peligrosos
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•  Auditoría de los centros de inspección técnica sospechosos de entregar certi-
ficados de inspección falsificados.

•  Vehículos de transporte escolar equipados con un asiento y un cinturón de 
seguridad para cada niño.

•  Creación de ocho nuevas unidades de emergencia médica de proximidad.

•  Adquisición de 102 ambulancias equipadas con equipos técnicos especiales.

•  Construcción de cinco unidades de emergencia de protección civil y contrata-
ción de 200 trabajadores de protección civil.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Moroco (Link PDF descargable)

4.3.28. NIGERIA: National Road Safety Strategy (NRSS 2016-2020)

Perfil
(Datos 2017)

Población: 186 mill.

Vehículos de motor registrados: N/D.

Fallecidos por 100.000 habitantes: N/D.

-  Respecto al año anterior : disminución del 1,3%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 1,4%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados datos 2016): 1,4

Fallecidos por tipo de usuario: Alta mortalidad de motoristas y peatones.

Fallecidos por tipo de vía: N/D.

Límites de velocidad: vías urbanas 50 km/h; carreteras convencionales: 60-80 
km/h; autovías y autopistas: 110 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,2 g/l profesionales y noveles.

Visión Reducción del número de fallecidos, por medio de los Cinco Pilares de la 
OMS.

Resumen La Estrategia de Seguridad Vial de Nigeria (NRSS 2016-20) fue aprobada por el 
Consejo Ejecutivo Federal y respaldada por el Consejo Económico Nacional, que 
incluye a todos los Ejecutivos Estatales (Gobernadores) de la Federación. Se basa en 
el Plan de las Naciones Unidas para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial y 
sus cinco pilares estratégicos, y su objetivo principal es reducir a la mitad el número 
proyectado de muertes en 2020 en comparación con el nivel de 2010. Para alcanzar 
este objetivo, se han establecido objetivos intermedios. Para 2018, uno de los obje-
tivos corporativos de FRSC es mejorar los servicios de cumplimiento y rescate con 
el objetivo de reducir los accidentes de tráfico en un 15% y las muertes en un 30%.

Objetivos 
estratégicos

•  Mejorar los servicios de aplicación de la ley.

•  Mejorar los servicios de rescate.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir en un 60% los fallecidos respecto al valor de referencia de 2009

•  Para 2018: Reducir en un 15% el número de accidentes respecto al valor de 
referencia de 2009

•  Para 2018: Reducir en un 30% los fallecidos respecto al valor de referencia de 2009

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/morocco-road-safety.pdf


188

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Aplicabilidad de la ley.

•  Gestión de la velocidad.

•  Usuarios

•  Vehículos.

•  Infraestructuras

•  Atención post-accidente.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Esfuerzos para armonizar los registros de datos sobre accidentes de tráfico.

•  Continuación del programa de asistencia del Banco Mundial que proporciona 
mano de obra y equipo operacional para realizar evaluaciones de la seguridad 
vial.

•  Operaciones especiales de patrullaje.

•  Dispositivos de limitación de velocidad en todos los vehículos comerciales.

•  Educación sobre seguridad vial en las escuelas primarias y secundarias.

•  Campaña importancia del uso del cinturón.

•  Se establecieron más Centros de Inspección Técnica Periódica de vehículos, y 
comprobaciones de seguridad gratuitas para todos los vehículos.

•  Auditorías de seguridad vial.

•  Auditoría de señalización vial.

•  Establecimiento de puntos de ambulancia de emergencia (llamados ZEBRA).

Fuentes IRTAD - Road safety 2018 - Nigeria (Link PDF descargable)

4.3.29. SUDÁFRICA: National Road Safety Strategy 2016-2030

Perfil
(Datos 2018)

Población: 57,7 mill.

Vehículos de motor registrados: 11,2 mill. (64% turismos, 26% camiones, 3% 
motos, 3% autobuses)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 22,4

-  Respecto al año anterior : disminución del 8%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 71%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 10,4

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes coches: 59%; peatones: 39%; moto-
ristas: 2%.

Fallecidos por tipo de vía: N/D.

Límites de velocidad: vías urbanas 60 km/h; carreteras convencionales: 100 
km/h; autovías y autopistas: 120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,2 g/l profesionales.

Visión Convertirse en uno de los países líderes en seguridad vial.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/nigeria-road-safety.pdf
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Resumen La estrategia actual de seguridad vial abarca el período 2016-2030. El objetivo es 
reducir para 2030 las muertes y lesiones en un 50% desde el valor de referencia de 
2010. Pare ello se alinea con los 5 pilares de seguridad vial de la OMS.

La implementación de la estrategia se ha dividido en tres fases:

-  A corto plazo establecer una gestión de seguridad sólida. Creación de institu-
ciones creíbles para mejorar el comportamiento de los usuarios de la carrete-
ra.

-  A medio plazo, el objetivo es reducir los accidentes y las lesiones, así como sus 
consecuencias para la sociedad.

-  El objetivo a largo plazo es convertirse en uno de los países líderes en seguri-
dad vial.

Objetivos 
estratégicos

•  Establecer una gestión de seguridad sólida.

•  Creación de instituciones creíbles para mejorar el comportamiento de los 
usuarios.

•  Reducir los accidentes y las lesiones, así como sus consecuencias para la so-
ciedad.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: Reducir en un 50% los fallecidos respecto al nivel de referencia de 
2010.

Líneas de 
Acción

•  Mejorar la gestión de la seguridad vial.

•  Mejoras en las infraestructuras.

•  Vehículos seguros: implantación de estándares de seguridad.

•  Usuarios vulnerables de la vía.

•  Gestión eficaz y efectiva de la atención post-accidente.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  Acciones para mejorar la coordinación y la gestión, eliminar la corrupción, 
mejorar los sistemas de datos, garantizar una financiación y capacidad ade-
cuadas y mejorar el uso de la tecnología para proteger a los usuarios de la 
carretera.

•  Usuarios seguros

-  Aumentar la protección de los usuarios vulnerables de la carretera, fortale-
cer la aplicación y seguir involucrando a las comunidades en la seguridad 
vial.

•  Vehículos seguros:

-  Aumentar los estándares de seguridad del vehículo y garantizar que los 
vehículos en la red de carreteras sean aptos para circular con seguridad.

•  Infraestructuras seguras:

-  Se llevan a cabo regularmente auditorías viales y evaluaciones de seguridad 
para identificar y abordar ubicaciones de alto riesgo ("puntos negros").

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - South Africa (Link PDF descargable)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/south-africa-road-safety.pdf
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4.3.30. ARGENTINA: Plan Federal de Seguridad Vial 2016-2026

Perfil
(Datos 2018)

Población: 44,5 mill.

Vehículos de motor registrados: 24,5 mill. (65% turismos, 34% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 12,3

-  Respecto al año anterior : aumento del 2%

-  Respecto a hace 10 años: ligero aumento.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados (datos de 2017): 2,2

Fallecidos por tipo de usuario: motoristas: 44%, ocupantes coches: 27%; pea-
tones: 11%; ciclistas: 4%.

Fallecidos por tipo de vía: la mayoría en vías urbanas.

Límites de velocidad: vías urbanas 40 km/h; carreteras convencionales: 110 
km/h; autovías y autopistas: 120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0.2 g/l motoristas; 0.0 g/l con-
ductores noveles y profesionales.

Visión Evitar y reducir las muertes y lesiones por accidentes de tráfico.

Resumen Argentina actualizó su estrategia de seguridad vial en 2016 estableciendo el objetivo 
de una reducción del 30% en el número de personas muertas o heridas de grave-
dad para 2026. La estrategia se centró en fortalecer la coordinación institucional en 
los diferentes niveles de gobierno, aplicación de la ley de tránsito, campañas de 
educación y seguridad vial, vehículos e infraestructura más seguros y respuesta al 
accidente; tomando como referencia la Década de Acción por la Seguridad Vial de 
la ONU y sus cinco pilares.

Desde su inicio, el enfoque de la ANSV (Agencia Nacional de Seguridad Vial) ha sido 
la creación de una licencia de conducir nacional, un plan nacional de educación, un 
plan nacional de monitorización y el desarrollo del Observatorio Nacional de Segu-
ridad Vial. Sin embargo, como Argentina es un país federal, las provincias están facul-
tadas para aceptar o rechazar las recomendaciones que realice el gobierno por 
medio de la ANSV.

Objetivos 
estratégicos

•  Creación de una licencia de conducir nacional, única para todas las provincias.

•  Plan de educación vial nacional.

•  Plan nacional de supervisión.

•  Desarrollo del Observatorio Nacional de Seguridad Vial.
Objetivos 
numéricos

•  Para 2026: Reducir en un 30% los fallecidos y heridos graves respecto a 2016.

Líneas de 
Acción

•  Cooperación interadministrativa entre provincias, municipios y estado federal.

•  Usuarios de las vías y carreteras.

•  Aplicación de las leyes de tráfico y las correspondientes sanciones.

•  Infraestructuras seguras.

•  Vehículos seguros.
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Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Promoción de Observatorios de Seguridad Vial provinciales.

•  Estándares unificados para obtener la licencia de conducir.

•  Desarrollo de un sistema único de recolección y análisis de datos de seguridad 
vial.

•  Campañas uso del casco, cinturón de seguridad, fuerza de las sanciones poli-
ciales.

•  Charlas y cursos de educación vial para formar a policías, profesores, agentes 
de tráfico, ciclistas, ciudadanos…

•  Charlas en colegios de Educación vial para escolares.

•  Introducción del SICAM (Sistema de infracciones por cámaras móviles).

•  Obligación de introducción de estándares mínimos de seguridad en los vehículos.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Argentina (Link PDF descargable)

4.3.31. CANADÁ: Road Safety Strategy (RSC) 2025

Perfil
(Datos 2017)

Población: 36,7 mill.

Vehículos de motor registrados: 24,6 mill. (92% turismos, 5% camiones, 3% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 5,0

-  Respecto al año anterior : disminución del 2,8%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 37%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados:0,7

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 61%; peatones: 16%; mo-
toristas: 11%; ciclistas: 3%; ciclomotores: 2%.

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 31%; vías urbanas: 33%; 
autovías y autopistas: 15%; (desconocido: 20%).

Límites de velocidad: vías urbanas 40-70 km/h; carreteras convencionales: 80-90 
km/h; autovías y autopistas: 100-110 km/h.

Límites de alcohol en sangre (en la mayoría de las provincias): 0,4-0,5 g/l en 
general; 0,0 g/l jóvenes (< 21) y noveles.

Visión VISIÓN CERO: Las carreteras más seguras del mundo.

Resumen La Estrategia de Seguridad Vial (RSS) 2025 fue lanzada por el Consejo de Ministros 
responsables de Transporte y Seguridad Vial a principios de 2016. El objetivo sigue 
siendo lograr tendencias a la baja en muertes y lesiones graves durante un periodo 
de cinco años, comparando promedios móviles de varios años con el período de 
referencia establecido.

El nuevo plan tiene un mayor énfasis en las tecnologías de vehículos y la infraestruc-
tura vial. Canadá ha adoptado como objetivo enfoque de Visión Cero.

Se mantiene una base de datos de iniciativas de seguridad vial probadas y prome-
tedoras como parte de la estrategia y se alienta a cada jurisdicción a desarrollar su 
propio plan de seguridad vial basado en las necesidades y condiciones regionales.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/argentina-road-safety.pdf


192

Objetivos 
estratégicos

•  Mejorar la comunicación, la cooperación y la colaboración entre las partes 
interesadas.

•  Mejora de la legislación y la aplicación.

•  Mejorar la información sobre seguridad vial en apoyo de la investigación y la 
evaluación.

•  Mejorar la seguridad de los vehículos y la infraestructura vial.

•  Aprovechar la tecnología y la innovación.

Líneas de 
Acción

•  Buenas prácticas: Base de datos de iniciativas de seguridad probadas y prome-
tedoras.

•  Vehículos seguros: uso de la tecnología, vehículos automatizados y conectados

•  Infraestructuras seguras

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  El enfoque de Visión Cero está siendo adoptado por una serie de socios de 
seguridad tales como municipios y departamentos de transporte.

-  Transport Canada está trabajando para desarrollar el Marco de seguridad 
de Canadá para vehículos automatizados y conectados (AV/CV), para pro-
porcionar un marco regulatorio completo y estable para todas las adminis-
traciones involucradas”

•  Usuarios de la carretera

-  Desde 2019 es obligatorio el uso de dispositivos de registro electrónico 
(ELD) por parte de transportistas regulados por el gobierno federal y sus 
conductores para controlar mejor las horas de servicio de un conductor en 
un esfuerzo por mejorar el cumplimiento y reducir el riesgo de fatiga. rela-
cionadas con colisiones y promover una competencia más justa entre los 
transportistas.

-  En 2016 se creó un grupo de trabajo con provincias, territorios y partes 
interesadas para considerar medidas que podrían mejorar la seguridad de 
los usuarios vulnerables de la carretera en relación con los vehículos pesa-
dos.

-  Transport Canada está investigando el desempeño humano y el estado del 
conductor en un esfuerzo por comprender mejor su papel en los sistemas 
de conducción automatizados.

•  Vehículos:

-  Transport Canada continúa evaluando una variedad de nuevos sistemas 
automáticos de prevención de accidentes.

-  Los vehículos que circulan sin luces en la oscuridad, o en condiciones de 
poca luz, representan un grave riesgo de seguridad. También es importante 
usar una iluminación adecuada en todas las condiciones de circulación. 
Transport Canada introdujo un nuevo estándar de iluminación para ayudar 
a los vehículos y conductores a ver y ser vistos que entrará en vigor en 
2021.

-  Se van a realizar pruebas de prevención de choques de autobuses automá-
ticos de baja velocidad en pista de pruebas. También se evaluarán las impre-
siones de los usuarios también respecto a estos vehículos
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-  En febrero de 2019, el Gobierno de Canadá lanzó una nueva web pública 
(www.canada.ca/automatedvehicles) para educar al público canadiense so-
bre las nuevas tecnologías de vehículos. El sitio web ofrece información 
sobre tecnologías automáticas y conectadas del vehículo, incluidos los as-
pectos de seguridad de los sistemas avanzados de asistencia al conductor 
que están disponibles actualmente.

•  Infraestructura:

-  La Asociación de Transporte de Canadá (TAC) ha lanzado la edición 2017 
de la Guía de Diseño Geométrico para Carreteras Canadienses (GDG).

-  Complementaria a la GDG es la Guía de diseño de rotondas canadienses 
(CRDG) que proporciona información y orientación relacionada con la 
planificación, diseño, construcción, operación, mantenimiento y seguridad 
de rotondas en Canadá.

-  TAC ha lanzado la Guía Canadiense para Calmado el Tráfico (Segunda Edi-
ción), que presenta el calmado del tráfico como un método para reducir la 
velocidad y o el volumen de tráfico no local que se cruza por los vecindarios.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Canada (Link PDF descargable)

Road Safaty Strategy (RSS) 2025 (Link web)

4.3.32. CHILE: Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2020-2030

Perfil
(Datos 2018)

Población: 18,6 mill.

Vehículos de motor registrados: 5,4 mill. (68% turismos, 26% camiones, 4% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 10,5
-  Respecto al año anterior : aumento del 1,7%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 5,6%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados (datos de 2017): 3,6

Fallecidos por tipo de usuario: peatones: 36%, ocupantes coches: 30%; moto-
ristas: 9%; ciclistas: 6%.

Fallecidos por tipo de vía: la mayoría en vías urbanas.

Límites de velocidad: vías urbanas 50 km/h; carreteras convencionales: 100 
km/h; autovías y autopistas: 120 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,3 g/l en general.

Visión VISIÓN CERO, por medio del SISTEMA SEGURO.

Resumen En 2017, Chile actualizó su Política Nacional de Seguridad Vial, originalmente escrita 
en 1993 y que servía hasta entonces como guía estratégica general. Esta nueva 
política se creó a través de un proceso participativo con representantes de entida-
des públicas y privadas, asociaciones de ciudadanos, asociaciones de víctimas de 
accidentes, expertos y partes interesadas relevantes de la seguridad vial. Con esta 
nueva Política de Seguridad Vial, Chile busca adherirse al enfoque de Sistema Segu-
ro mediante la adopción de sus principios y adoptar la “Visión Cero” como objetivo 
a largo plazo

http://www.canada.ca/automatedvehicles
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/canada-road-safety.pdf
https://roadsafetystrategy.ca/en/strategy
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.Chile anunció el Acuerdo Nacional para la Seguridad Vial en septiembre de 2018, 
que establece acciones prioritarias y el marco de acción para la Estrategia Nacional 
de Seguridad Vial 2020-2030. El objetivo general de la nueva estrategia es reducir 
las muertes por tráfico en un 30% para el año 2030 en comparación con el prome-
dio del período 2011-2019.

El documento del Acuerdo Nacional prioriza 11 temas e incluye 42 medidas de 
acción asociadas que se llevarán a cabo durante 2019 para abordar la seguridad vial 
en Chile.

Objetivos 
estratégicos

Los 11 temas prioritarios del Acuerdo Nacional:

•  El derecho de los niños a ser transportados con seguridad.

•  La gestión y la financiación institucional.

•  Mejoras de las estadísticas.

•  Educación sobre seguridad vial.

•  Atención integral a las víctimas de accidentes.

•  Procedimientos para la obtención de licencias de conducir.

•  Normas de los vehículos.

•  Señalización y diseño de carreteras.

•  Aplicación de los límites de velocidad.

•  Seguridad vial en el lugar de trabajo y en los desplazamientos.

•  Certificación y educación de conductores profesionales.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2030: Reducir en un 30% los fallecidos respecto a la media de 2011-2019.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de los límites de velocidad.

•  Usuarios.

•  Vehículos.

•  Infraestructuras.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Reducción del límite de velocidad urbana de 60 a 50 km/h.

•  Nuevo dispositivo de prueba de drogas que utiliza saliva.

•  Aumento de las penas por alcohol y drogas, y por el uso del móvil.

•  Propuesta de un proyecto de ley para crear subcategorías para la licencia de 
clase C según la cilindrada de la motocicleta.

•  Nuevo examen práctico para motocicletas.

•  Los nuevos vehículos ligeros deberán tener anclajes Isofix/Latch para instalar SRI.

•  Se requiere una acreditación del Ministerio de Transporte y Telecomunicacio-
nes para los cascos de motocicleta.

•  Eliminación de la placa frontal de las motocicleta

•  Obligatoriedad de airbags para el asiento del conductor y del acompañante en 
los vehículos ligeros.
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•  Elaboración de un "Manual de recomendaciones" de alto nivel para el diseño 
de carriles bici.

•  Ley que permita el cobro de multas por infracciones de velocidad mediante 
radares automáticos.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Chile (Link PDF descargable)

4.3.33. COLOMBIA: Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021

Perfil
(Datos 2017)

Población: 49,8 mill.

Vehículos de motor registrados: 14,2 mill. (39% turismos, 2% camiones, 36% 
motos, 3% autobuses)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 13,6

-  Respecto al año anterior : aumento del 2%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 29,8%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 4,7

Fallecidos por tipo de usuario: motoristas: 44%; ocupantes de coches: 27%; 
peatones: 11%; ciclistas: 4%

Fallecidos por tipo de vía: la mayoría en vías urbanas.

Límites de velocidad: vías urbanas 60 km/h; carreteras convencionales: 80 km/h; 
autovías y autopistas: 100 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,2 g/l en general.

Visión El Decenio de acción para la seguridad vial 2011-2020 de la ONU.

Resumen El Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021 se basa en la política las Naciones 
Unidas liderada por la OMS; y por lo tanto en sus Cinco Pilares estratégicos.

Su objetivo principal es reducir en un 26% el número de muertes, e incluye una serie 
de indicadores intermedios concretos: peatones, motoristas y alcohol y drogas.

El gobierno de Colombia está trabajando en la próxima estrategia de seguridad vial, 
que cubrirá el período 2022-2030, y que se basará en el Enfoque del Sistema Seguro.

Objetivos 
estratégicos

Los cinco pilares de la OMS:

•  Gestión de la seguridad vial

•  Usuarios seguros

•  Infraestructura segura

•  Vehículos seguros

•  Asistencia post-accidente.
Objetivos 
numéricos

•  Para 2021: Reducir un 26% las muertes en carretera respecto a 2011.

•  Para 2021: Reducir un 18% en el número de peatones muertos respecto a 2011.

•  Para 2021: Reducir un 27% en el número de motociclistas muertos respecto 
a 2011.

•  Para 2021: Eliminación del todos los accidentes mortales relacionados con el 
alcohol y las drogas.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/chile-road-safety.pdf
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Líneas de 
Acción

•  Gestión del tráfico.

•  Mantenimiento infraestructuras.

•  Seguridad Vial.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Establecimiento de comités locales y consejos territoriales para la seguridad 
vial por conducto del Organismo Nacional de Seguridad Vial, con el fin de 
aplicar el concepto de responsabilidad compartida e involucrar a las autorida-
des locales

•  Programa para mejorar la infraestructura local: intervenciones eficientes en 
puntos críticos para reducir el número de accidentes y calmar el tráfico.

•  Campañas de comunicación centradas especialmente en la conducción bajo 
los efectos del alcohol, el exceso de velocidad y el uso de cascos

•  Introducción de una norma nacional para los cascos de motocicleta

•  Introducción de un reglamento sobre la publicidad de la venta de vehículos 
para incluir iconos relativos a las características de seguridad de los vehículos.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Colombia (Link PDF descargable)

Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021 (Link PDF descargable)

4.3.34. ESTADOS UNIDOS: DOT STRATEGIC PLAN 2018-2022

Perfil
(Datos 2017)

Población: 325,7 mill.

Vehículos de motor registrados: 290 mill. (46% turismos, 51% camiones inclui-
dos SUVs, 3% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 11,4
-  Respecto al año anterior : disminución del 1,8%

-  Respecto a hace 10 años: aumento del 12,5%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 1,3

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 36%; camiones, SUVs, 
pickups: 32%; peatones: 16%; motoristas: 14%; ciclistas: 2%

Fallecidos por tipo de vía: vías urbanas: 44%; carreteras convencionales: 40%; 
autovías y autopistas: 13%.

Límites de velocidad: varían según el estado; autovías y autopistas: 88-129 km/h 
(55-80 MPH, establecido por cada estado).

Límites de alcohol en sangre: 0,8 g/l en general en todos los estados (estable-
cido por cada estado).

Visión Reducir muertos, heridos y pérdidas económicas por accidentes de tráfico, 
por medio del enfoque de SISTEMA SEGURO.

Resumen En 2010, el Departamento de Transportes (DOT) designó la reducción de las muertes en 
las carreteras como uno de sus objetivos de alta prioridad. Tres agencias trabajan juntas 
para abordar múltiples dimensiones de la seguridad vial: la Administración Nacional de 
Seguridad del Tráfico en las Carreteras (NHTSA), la Administración Federal de Carreteras 
(FHWA) y la Administración Federal de Seguridad de Autotransportes (FMCSA).

El plan estratégico de NHTSA se extiende de 2016 a 2020 y centra su misión en 
los objetivos estratégicos de Seguridad, Seguridad Proactiva de Vehículos, Vehículos 
Automatizados, Factores Humanos y Excelencia Organizacional.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/colombia-road-safety.pdf
https://ansv.gov.co/public/documentos/PLAN%20NACIONAL%20DE%20SEGURIDAD%20VIAL.compressed.pdf
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En febrero de 2018, el DOT anunció su Plan Estratégico para los años fiscales 2018-
2022 (el año fiscal del gobierno de EE. UU. se extiende del 1 de octubre al 30 de 
septiembre). El plan reiteró el principio de seguridad como el principal objetivo 
estratégico y organizativo del DOT, y planea mitigar los riesgos y alentar el cambio 
de infraestructura y comportamiento mediante el uso de un enfoque de Sistema 
Seguro basado en datos para identificar riesgos, mejorar estándares y programas y 
evaluar la efectividad.

Objetivos 
estratégicos

•  Infraestructuras seguras: Mejora la seguridad de las carreteras

•  Vehículos seguros: Sistemas activos de seguridad y Vehículos automatizados

•  Usuarios seguros

•  Mejora de la gestión de la seguridad vial.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: no más de 1,01 fallecidos por cada millón de VMT (Vehículo-Milla 
Recorrida).

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

En los EE. UU. se promueve un enfoque basado en datos para salvar vidas en todas 
las carreteras públicas, apoyando el desarrollo de Planes Estatales Estratégicos de 
Seguridad Vial y un enfoque de seguridad basada en objetivos para el gasto de los 
presupuestos del Programa de Mejoramiento de la Seguridad Vial y todos los demás 
presupuestos para carreteras, tanto federales como estatales.

•  Gestión de la velocidad:

En los Estados Unidos, los choques se definen como relacionados con el exceso de velocidad 
si algún conductor en el choque fue acusado de un delito relacionado con el exceso de ve-
locidad o si un oficial de policía indicó que correr, conducir demasiado rápido para las condi-
ciones o exceder el límite de velocidad publicado era un factor contribuyente en el choque. 
La Administración Federal de Carreteras (FHWA) ha desarrollado medios para ayudar a las 
agencias estatales y locales en los EE. UU. a abordar las muertes por exceso de velocidad.

•  Usuarios seguros (drogas):

La NHTSA y la Asociación Internacional de Jefes de Policía (IACP, por sus siglas en 
inglés) anunciaron en 2019 un nuevo programa la conducción bajo efecto de drogas 
en las carreteras de Estados Unidos.

•  Infraestructuras seguras y Trasportes:

Programa BUILD: USD 900 millones de USD en subvenciones, dando especial rele-
vancia a proyectos que proporcionen acceso a servicios de transporte fiables, segu-
ros y asequibles para comunidades en áreas rurales.

•  Atención post-accidente:

HTSA alberga la Oficina del Programa Nacional 911. Desde 2019, la NHTSA y el Departa-
mento de Comercio (DOC) colaboran en un programa para apoyar los sistemas 911, para 
permitir la migración a una red de emergencia basada en el Protocolo de Internet conocida 
como Next Generation 911 (NG911). Se espera que los premios se completen a fines de 
2019. Esta transición a NG911 implicará no sólo nuevo hardware y software, sino un impor-
tante labor de coordinación de una gran variedad de entidades de emergencias, comunica-
ciones, seguridad pública, legislativas y de gobierno, a nivel de estados y condados.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - United States (Link PDF descargable) 

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/united-states-road-safety.pdf
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4.3.35. MÉXICO: Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020

Perfil
(Datos 2017)

Población: 124,7 mill.

Vehículos de motor registrados: 45,5 mill. (68% turismos, 24% camiones, 8% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 12,8

-  Respecto al año anterior : disminución del 2%

-  Respecto a hace 10 años: aumento del 13%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 3,5

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 14%; motoristas: 12%; 
peatones: 24%; ciclistas: 1% (desconocido: 49%).

Fallecidos por tipo de vía: N/D.

Límites de velocidad: vías urbanas: 20-80 km/h; carreteras convencionales: 60-
100 km/h, autopistas y autovías: 110 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,8 g/l en general; 0,3 g/l profesionales.

Visión Proteger la vida y la integridad física de las personas y sus movimientos en 
las vías públicas del país.

Resumen La Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-21, se basa en la política las Naciones 
Unidas (“Decenio de acción para la seguridad vial 2011-2020”) liderada por la 
OMS; y por lo tanto en sus Cinco Pilares estratégicos.

Su objetivo principal es reducir en un 50% el número de muertes en carretera en-
tre 2010 y 2020.

Objetivos 
estratégicos

•  Adopción de una ley general de seguridad vial.

•  Creación de un organismo nacional de seguridad vial.

•  Creación de un consejo nacional de seguridad vial.

•  Reducir en la medida de lo posible las lesiones y discapacidades causadas por 
los accidentes de tráfico.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir un 26% las muertes en carretera respecto al nivel de refe-
rencia de 2010.

Líneas de 
Acción

Alineadas con los cinco pilares de la OMS:

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Infraestructura más segura.

•  Vehículos más seguros.

•  Comportamiento de los usuarios de la carretera.

•  Atención post-accidente.
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Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Desarrollar el programa Nacional de Infraestructura Vial 2018-2024 para 
avanzar hacia una red de comunicaciones y transporte intermodal integrada, 
eficiente, sostenible, segura y moderna

•  Mejorar la conectividad de las telecomunicaciones modernas;

•  Mejorar la infraestructura en las zonas urbanas y garantizar el tránsito seguro 
de personas.

•  Mejora y construcción de proyectos viales que contribuyan a reducir los cos-
tos generales de los viajes y a aumentar la seguridad vial.

•  Fortalecimiento de la capacidad de supervisión de la autoridad para garantizar 
el cumplimiento de la normativa y asegurar que los centros de formación de 
conductores dispongan de las instalaciones y el equipo adecuados.

•  Exámenes psicofísicos y toxicológicos

•  Desarrollar la infraestructura de transporte con un enfoque multimodal, sos-
tenible, competitivo y accesible que amplíe la cobertura del transporte nacio-
nal y regional.

•  Elaboración del Acuerdo de Acciones con las Cámaras de Autotransporte 
para incrementar la seguridad vial en las carreteras y puentes de jurisdicción 
federal.

•  Nueva normativa sobre cascos de motocicleta, acciones de promoción de la 
salud, especificaciones de seguridad y métodos de prueba.

•  Creación de los Consejos Estatales de Prevención de Accidentes.

•  Se han creado Observatorios Estatales para monitorización y análisis de datos 
a nivel estatal.

•  Inclusión de conceptos y temas en los exámenes de conducir que permitan 
fortalecer el aspecto actitudinal del conductor, a través de la promoción de 
una cultura de seguridad vial y el respeto a las normas, así como el conoci-
miento de las consecuencias negativas generadas por los diversos factores de 
riesgo y los comportamientos peligrosos.

•  Mayores controles (especial atención a la detección de alcohol y drogas)

•  Creación de una Certificación en Actos de Tránsito y Seguridad Vial para in-
vestigar los accidentes.

•  Manual de Auditorías de Seguridad Vial: asegurar que los proyectos de carre-
teras, desde sus primeras etapas, den prioridad a la seguridad de todos los 
usuarios 

•  Proyecto para evaluar el rendimiento y el estado de la red de carreteras fede-
rales utilizando la metodología del Programa Internacional de Evaluación de 
Carreteras.

•  Instalación de barreras protectoras, la mejora de las intersecciones, los puentes 
peatonales, las paradas de autobús, las marcas viales, las rampas de frenado de 
emergencia, los cruces con el ferrocarril y la instalación de marcas en el pavi-
mento con pintura termoplástica y amortiguadores de impacto.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Mexico (Link PDF descargable) 

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/mexico-road-safety.pdf


200

4.3.36. URUGUAY: Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 3,5 mill.

Vehículos de motor registrados: (datos 2017): 2,5 mill. (44% turismos, 3% ca-
miones, 52% motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 15,1

-  Respecto al año anterior : aumento del1 12,3%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 5%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 3,5

Fallecidos por tipo de usuario: motoristas: 45%; ocupantes de coches: 31%; 
peatones: 16%; ciclistas: 6%

Fallecidos por tipo de vía: vías urbanas: 53%; carreteras convencionales: 47%

Límites de velocidad: vías urbanas: 45 km/h; carreteras convencionales: 90 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,0 g/l en general.

Visión Reducción del número de fallecidos, por medio de los Cinco Pilares de la 
OMS.

Resumen En 2011, Uruguay adoptó una estrategia de seguridad vial (2011-20), adhiriéndose 
a la Década de Acción de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial. Se basa en los 
cinco pilares del Plan de Acción del Decenio de Acción de las Naciones Unidas: 
fortalecimiento de la gestión de la seguridad vial, infraestructura más segura, vehícu-
los más seguros; comportamiento del usuario de la carretera y atención posterior 
al accidente. La estrategia incluye como objetivo principal una reducción del 50% en 
el número de muertes entre 2010 y 2020. Sin embargo, el objetivo no se cumplirá.

Objetivos 
estratégicos

•  Para 2020: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2010.

Líneas de 
Acción

Alineadas con los cinco pilares de la OMS:

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Infraestructura más segura.

•  Vehículos más seguros.

•  Comportamiento de los usuarios de la carretera.

•  Atención post-accidente.
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Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Gestión de la seguridad vial:

-  En 2016 se creó la Policía Nacional de Tráfico.

•  Gestión de la velocidad:

-  En 2016 se puso en marcha el Centro de gestión del tráfico. para administrar 
y monitorizar el tráfico en tiempo real en la ciudad de Montevideo.

•  Usuarios seguros

-  En 2016 UNASEV (Unidad Nacional de Seguridad Vial) lanzó un grupo inte-
rinstitucional para regular las ventas de motocicletas. Como resultado se legis-
ló la capacitación obligatoria para los trabajadores en motocicletas, incluido un 
certificado de capacitación profesional por parte de la autoridad competente.

-  En 2015 se aprobó la ley de “cero alcohol”, que entró en vigencia en enero de 
2016.

•  Infraestructuras seguras:

-  UNASEV está trabajando desde 2017 junto con el Ministerio de Transporte 
para hacer auditorías de seguridad vial en las carreteras con malas estadísticas.

-  La Dirección Nacional de Carreteras ha facilitado el desarrollo de un plan de 
inversión para carreteras más seguras. Se están llevando a cabo varios proyec-
tos importantes de mejora de la infraestructura, como la instalación de barre-
ras protectoras, intersecciones mejoradas, puentes peatonales, marcas viales y 
señales verticales obligatorias.

•  Vehículos seguros:

-  Los sistemas de anclaje ISOfix o Latch para vehículos nuevos con un peso de 
3 500 kg o menos son obligatorios a partir de octubre de 2018.

-  Desde 2017 es obligatorio un certificado de importación para neumáticos de 
motocicleta.

-  Desde 2015 los sistemas antibloqueo de frenos (ABS), los airbags frontales 
(para conductores y pasajeros), los cinturones de seguridad y los reposacabe-
zas contiguos a las puertas son obligatorios en los vehículos nuevos.

-  Están previstos nuevos requisitos para vehículos: cinturones de seguridad de 
tres puntos y reposacabezas para todos los pasajeros, protección contra im-
pactos frontales y limitador de velocidad (previsto para 2020), estabilidad elec-
trónica y recordatorio de cinturón de seguridad (previsto para 2022), luces de 
circulación diurna, luces automáticas, y protección frente a impacto lateral 
(previsto para 2023), seguridad peatonal en vehículos de mercancías con un 
peso de 2 500 kg o menos (previsto para 2030).

•  Atención post-accidente:

-  El Sistema de Trauma y Emergencia (SITREM) se terminó en 2018. Es un siste-
ma que permite digitalizar el historial médico de las personas lesionadas. Per-
mite el análisis de lesiones por tipo de vehículo, género y edad.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Uruguay  (Link PDF descargable)



202

4.3.37. AUSTRALIA: National Road Safety Strategy (NRSS) 2011-2020

Perfil
(Datos 2018)

Población: 24,9 mill.

Vehículos de motor registrados: 19,2 mill. (75% turismos, 20% camiones, 5% 
motos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 4,6

-  Respecto al año anterior : disminución del 6,7%

-  Respecto a hace 10 años: disminución del 9,3%.

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,6

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 48%; motoristas: 17%; 
peatones: 14%; ciclistas: 3%.

Fallecidos por tipo de vía: vías urbanas: 52%; vías interurbanas: 48%

Límites de velocidad: vías urbanas: 40-50 km/h; carreteras convencionales: 100 
km/h, autopistas y autovías: 110 km/h.

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales.

Visión VISIÓN CERO: ninguna persona debe morir o sufrir lesiones graves en las carre-
teras de Australia.

Resumen La Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 se basa en los principios del 
Sistema Seguro y se enmarca en la Visión Cero para las carreteras de Australia. 
Como un paso hacia esta visión a largo plazo, la estrategia presenta un plan de 10 
años para reducir el número anual de muertes y lesiones graves en al menos un 30 
por ciento.

La estrategia establece instrucciones e intervenciones de alto nivel que se centran 
en las áreas principales donde hay evidencia de que un esfuerzo sostenido y coor-
dinado puede conducir a grandes ganancias. También hay un enfoque en medidas 
que pueden no dar resultados por algún tiempo, pero que conducirán a una mejo-
ra a largo plazo.

Objetivos 
numéricos

•  Para 2020: Reducir el número de fallecidos y heridos graves en un 30%.

Líneas de 
Acción

•  Cooperación interadministrativa.

•  Medidas de cumplimiento estrictas de los límites de velocidad.

•  Introducción de restricciones graduales para la concesión de licencias.

•  Inversiones específicas de seguridad en la infraestructura vial.

•  Mejoras continuas en la seguridad de los vehículos.
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Medidas 
destacadas
(Informe IR-
TAD)

•  Creación en 2919 de la Oficina de Seguridad Vial (Office of Road Safety) den-
tro del Ministerio de Infraestructuras y Trasportes.

•  Revisar los límites de velocidad en las carreteras regionales y remotas de alto 
riesgo.

•  Dirigir la financiación de las infraestructuras hacia iniciativas centradas en la 
seguridad para reducir los traumatismos en las carreteras regionales.

•  Implementar tratamientos de seguridad para reducir los traumatismos causa-
dos por los accidentes en las intersecciones urbanas.

•  Aumentar el despliegue de la Frenada Autónoma de Emergencia (AEB) tanto 
en vehículos pesados como ligeros.

•  Aumentar significativamente los análisis de drogas en las carreteras.

•  Sistema de bloqueo por alcohol (“Alcolock”) obligatorio para infractores rein-
cidentes.

•  Reducir los límites de velocidad a 40 km/h o menos en los lugares de convi-
vencia del tráfico motorizado con peatones y ciclistas.

•  Aumentar el despliegue de radares móviles.

•  Disposiciones relativas a las licencias y las leyes sobre la fatiga en vehículos 
pesados.

•  Aumentar la aceptación en el mercado de vehículos nuevos y usados más se-
guros y de tecnologías emergentes con grandes beneficios de seguridad.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - Australia (Link PDF descargable)

National Road Safety Strategy (NRSS) 2011-2020 (Link PDF descargable)

4.3.38. NUEVA ZELANDA:

Perfil
(Datos 2018)

Población: 4,9 mill.

Vehículos de motor registrados: 4 mill. (80% turismos, 16% camiones, 3% mo-
tos)

Fallecidos por 100.000 habitantes: 7,7

-  Respecto al año anterior : disminución del 0,3%

-  Respecto a hace 10 años: aumento del 0,5%

Fallecidos por 10.000 vehículos registrados: 0,9

Fallecidos por tipo de usuario: ocupantes de coches: 60%; motoristas: 14%; 
peatones: 10%; ciclistas: 1%.

Fallecidos por tipo de vía: carreteras convencionales: 64%; vías urbanas: 36%; 
vías interurbanas: 2%.

Límites de velocidad: vías urbanas: 50 km/h; carreteras convencionales: 100 
km/h, autopistas y autovías: 100 km/h

Límites de alcohol en sangre: 0,5 g/l en general; 0,0 g/l profesionales y noveles.

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/australia-road-safety.pdf
https://www.roadsafety.gov.au/sites/default/files/2019-11/nrss_2011_2020.pdf
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4.3.38.1 “Safer Journeys” (Road Safety Strategy 2010-2020)

Visión Sistema Seguro: un sistema de carreteras seguras cada vez más libre de muerte 
y lesiones graves.

Resumen “Viajes más seguros” es la Estrategia de seguridad vial de Nueva Zelanda 2010-
2020, que se lanzó en marzo de 2010. La visión de la estrategia e introduce el enfo-
que de Sistema seguro en Nueva Zelanda. La Estrategia de seguridad no incluye un 
objetivo general sobre mortalidad, pero tiene varios objetivos secundarios e indica-
dores de desempeño.

Las medidas concretas se han llevado a cabo por medio de Planes de Acción 
bienales.

Objetivos 
estratégicos

•  Elaboración de un programa de gestión de la velocidad.

•  Revisión normas de velocidad.

•  Actualizar la metodología de fijación de velocidad.

•  Sistema de transporte seguro y libre de muertes y lesiones.

Líneas de 
Acción

•  Gestión de la seguridad vial.

•  Usuarios.

•  Infraestructuras.

Medidas 
destacadas
(Informe IRTAD)

•  Aumento de la edad mínima para conducir de 15 a 16 años.

•  Reducción de los límites legales de concentración de alcohol en sangre.

•  introducción de dispositivos “Alcolock” como parte del régimen de sanciones.

•  Medidas disuasorias más eficaces para reducir el número de conductores que 
huyen de las fuerzas del orden.

•  Campaña “Let Driving Distract You” dirigida a conductores de entre 20 y 30 
años que utilizan sus teléfonos mientras conducen.

•  Campañas "Líneas de vida" y "Supervivientes de cinturón", dirigidas a los varo-
nes de zonas rurales de 20 a 40 años de edad. Vallas publicitarias en bares y 
pubs de toda Nueva Zelandia, y contenidos específicos de televisión, cine y 
medios sociales.

•  Medidas como bandas rugosas, ensanchamiento de los arcenes, barreras de 
seguridad y una mejor señalización.

•  Mejoras de seguridad de bajo costo a fin de hacer más seguras 30 carreteras 
regionales. Las mejoras incluyen bandas rugosas, mejor señalización, barreras 
de seguridad y zonas de velocidad de intersección.

•  Aumento de la financiación de las mejoras y el mantenimiento de las carrete-
ras locales, la promoción de la seguridad vial y la vigilancia de las carreteras.

•  Aumentar la aceptación en el mercado de vehículos nuevos y usados más se-
guros y de tecnologías emergentes con grandes beneficios de seguridad.

Fuentes IRTAD - Road safety 2019 - New Zealand (Link PDF descargable)

“Safer Journeys” (Strategy 2010-2020) (Link Web)

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/new-zealand-road-safety.pdf
https://www.saferjourneys.govt.nz/
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4.3.38.2. “Road to Zero” (Road Safety Strategy 2020-2030)

Visión VISIÓN CERO: Una Nueva Zelanda donde nadie resulte muerto o herido en la 
carretera.

Resumen La nueva estrategia de seguridad vial del Gobierno de Nueva Zelanda para el pe-
ríodo 2020-2030, “Road to Zero, introduce el enfoque de “Visión Cero” de la filo-
sofía de seguridad vial, por el cual se establece un objetivo a largo plazo de eliminar 
las muertes en la carretera.

Los fundamentos de esta visión son siete principios rectores:

1. Promovemos buenas decisiones, pero planificamos contando con los errores.

2. Diseñamos para la vulnerabilidad humana.

3. Fortalecemos todas las partes del sistema de transporte terrestre.

4. Tenemos una responsabilidad compartida para mejorar la seguridad vial.

5. Nuestras acciones se basan en evidencia y se evalúan.

6.  Nuestras acciones de seguridad vial apoyan la salud, el bienestar y lugares ha-
bitables.

7. Hacemos de la seguridad una prioridad crítica en la toma de decisiones.

La estrategia incluye un claro objetivo mensurable: la reducción de fallecidos y heri-
dos graves en un 40 % entre 2020 y 2030; y para ello establece el seguimiento de 
indicadores de resultados y de desempeño.

Como en la estrategia anterior, las medidas concretas para alcanzar esos objetivos 
se llevarán a cabo por medio de Planes de Acción bienales, el primero de los cuales 
es el “Road To Zero” Action Plan 2020-2022.

Objetivos 
estratégicos

•  Para 2030: reducción en un 40% del número de fallecidos y heridos graves.

Líneas de 
Acción

5 Áreas Claves con sus correspondientes objetivos:

•  Infraestructura.

•  Vehículo.

•  Trabajo y Seguridad Vial.

•  Usuarios de la Vía.

•  Sistema de Gestión.

Fuentes “Road to Zero” (Strategy 2020-2030) (Link Web)

https://www.transport.govt.nz/multi-modal/keystrategiesandplans/road-safety-strategy/
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https://www.vegvesen.no/_attachment/2322975/binary/1261865?fast_title=National+Plan+of+Action+for+Road+Safety+2018-2021+%28short+version%29.pdf.
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/norway-road-safety.pdf
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/20151210_1_netherland.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/netherlands-road-safety.pdf
https://www.noord-holland.nl/Onderwerpen/Verkeer_vervoer/Verkeersveiligheid/Documenten/Strategisch_Plan_Verkeersveiligheid_2030_Veilig_van_deur_tot_deur
http://www.krbrd.gov.pl/files/file/Programy/KRBRD-Program-P1a-20140422-S2-K3d-EN.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/poland-road-safety.pdf
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https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/united-kingdom-road-safety.pdf
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https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/switzerland-road-safety.pdf
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https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/israel-road-safety.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/israel-road-safety.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/israel-road-safety.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/morocco-road-safety.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/nigeria-road-safety.pdf
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https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/argentina-road-safety.pdf
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https://www.roadsafety.gov.au/sites/default/files/2019-11/nrss_2011_2020.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/australia-road-safety.pdf
http://www.saferjourneys.govt.nz/
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/new-zealand-road-safety.pdf
https://www.transport.govt.nz/multi-modal/keystrategiesandplans/road-safety-strategy/
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4.5 Resumen de la Visión y los Objetivos Estratégicos propuestos

Al igual que sucedía en el capítulo de las estrategias supranacionales, el haber analizado documen-
tos de planes y estrategias de numerosos países de todo el mundo nos permite tener una visión 
bastante general del enfoque actual de las políticas de seguridad, de su visión a largo plazo, de los 
objetivos que se plantean para lograrla y de las líneas de acción concretas para llevarla a cabo; 
especialmente en las áreas y países con un mejor desempeño en la materia.

Además, al haber considerado documentos relevantes de los últimos 10 años, se puede hacer un 
análisis de la evolución de estas políticas a lo largo del tiempo, y de los principales problemas y 
desafíos que se plantean para el futuro a corto y medio plazo; que es, uno de los objetivos que se 
persiguen con la estrategia de Seguridad Vial para 2021-2030.

En este sentido, se han podido analizar tanto planes que se han desarrollado en el mismo marco 
temporal de la actual Estrategia de Seguridad Vial, es decir, la década 2011-2020; como otros que 
abarcan también los próximos años. Además, en algunos países ya se están planteando, como en 
España, estrategias para abordar la siguiente década 2021-2030, Y alguno de ellos ya las han hecho 
públicas, como Países Bajos, Luxemburgo y Noruega.

Puesto que la década que acaba coincide con el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-
2020 de la OMS (documento en 3.2.5) y con las Orientaciones Políticas 2011-2020 de la Unión 
Europea (documento en 3.2.25), no es de extrañar que las estrategias de la mayoría de los países 
analizados, y particularmente los europeos, coincidan con este marco temporal.

De la misma forma, los planes y estrategias que miran hacia el futuro lo hacen apoyándose en el 
Marco de la Política de la UE en materia de seguridad vial para 2021-2030 (documento en 3.2.32), 
en el caso de los países europeos; y en la renovada apuesta por parte de la OMS en los Cinco 
Pilares de la seguridad vial; expresada recientemente en la Declaración de Estocolmo, en el marco 
de la 3ª Conferencia mundial sobre Seguridad Vial (documento en 3.2.11) y en el proyecto de re-
solución de la ONU para declarar un nuevo Decenio de Acción por la Seguridad Vial 2021-2030 
(documento en 3.2.2). Ambos planteamientos presentan sus objetivos estratégicos concretos con 
la vista puesta en el año 2030, y a largo plazo en la Visión Cero para el año 2050.

Esta evolución temporal se analiza de forma más clara, igual que hicimos para los documentos 
supranacionales, si colocamos la lista de documentos analizados en orden cronológico, como se ha 
hecho en la tabla de la pág. 180. Se ha ordenado en primer lugar por el año objetivo de cada es-
trategia y en segundo lugar por su año de edición. Esto permite distinguir las estrategias que esta-
ban concebidas para el decenio de acción actual (marcadas en gris en la tabla) y las que se orientan 
al decenio de acción próximo (marcadas en azul en la tabla). También se han incluido en la tabla 
datos sobre la visión a largo plazo y el enfoque estratégico que plantea cada una de ellas, y el dato 
básico de siniestralidad de cada país (por 100.000 habitantes en el último año disponible y su va-
riación en el decenio de acción actual), que serán útiles para el análisis posterior.

Y aunque no es objeto del presente documento, se ha incluido también en la tabla la actual estra-
tegia de Seguridad Vial 2011-2020 de España, como punto de referencia.
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4.5.1. Visión y enfoque propuestos en los documentos analizados

Respecto a la visión, se observa lo siguiente:

•  En el decenio hasta 2020 ya es mayoritaria la “Visión Cero” entre los países europeos, 
quienes plantearon sus estrategias para ese decenio adoptando las orientaciones de la UE: 
“Visión Cero” por medio del enfoque de “Sistema Seguro”. En su mayoría son países que 
tenían valores bajos se siniestralidad, o que los han alcanzado precisamente a lo largo de estos 
diez años. También fue adoptada por Australia (que tiene cifras de siniestralidad similares a las 
de los países de la UE).

•  En los documentos orientados hacia el próximo decenio la “Visión Cero” sigue siendo pre-
sente en los países de la UE, pero también aparece asumida por países de otros ám-
bitos. Es el caso de Canadá y de Chile, con las mejores cifras de siniestralidad de sus respec-
tivas regiones; así como de Nueva Zelanda. Los tres se plantean mejorar aún más sus cifras de 
siniestralidad en los próximos años mediante el enfoque de “Sistema Seguro” y con la vista 
puesta a largo plazo en la “Visión Cero”.

En cuanto al enfoque con el que las distintas políticas se plantean alcanzar esa visión a largo plazo, 
podemos ver una cierta evolución en el tiempo que nos lleva hasta los planteamientos para el 
próximo decenio:

•  En el decenio hasta 2020 ya es mayoritario el planteamiento de “Sistema Seguro”. Desde 
luego, estaba plenamente asumido por la inmensa mayoría de los países europeos, en conso-
nancia con el planteamiento de la UE, como medio para avanzar hacia la “Visión Cero”. Tam-
bién Australia adoptó este mismo enfoque.

•  Otros países fuera del ámbito europeo adoptaron el enfoque de ONU/OMS y sus “Cinco 
Pilares”, mediante el cual se plantaron una reducción notable de la siniestralidad en sus ca-
rreteras durante el decenio.

•  En las estrategias orientadas hacia el próximo decenio, el enfoque de “Sistema Seguro” 
sigue presente en los países europeos y Australia; pero también aparece asumido cada vez 
por un mayor número de países de otros ámbitos, tales como Canadá y Chile, antes mencio-
nados, y también Estados Unidos y Nueva Zelanda.

•  En otros ámbitos geográficos, también son cada vez más los países que adoptan el enfoque 
de los “Cinco Pilares” de la OMS como medio para reducir su siniestralidad vial en los 
próximos años. Es el caso de Argentina, Colombia, México, Uruguay y Sudáfrica.

4.5.2. Objetivos Estratégicos propuestos en los documentos analizados
El principal objetivo estratégico de todos los documentos analizados es, como no podía ser de otra 
forma, la reducción de la accidentalidad y de la mortalidad causadas por el tráfico.

Como se indicó en el capítulo 3.4.2, la forma en que deben establecerse los objetivos para alcanzar 
esta ansiada reducción es mediante los siguientes tres pasos:

•  Establecer un objetivo estratégico principal a largo plazo (Visión de la estrategia).

•  Establecer objetivos cuantitativos intermedios (Objetivos de la estrategia).
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•  Establecer indicadores claves de la seguridad, para poder monitorizar el avance hacia los ob-
jetivos intermedios; tanto indicadores de resultados, como de rendimiento (KPI:). Es decir : 
adoptar el método de “Gestión por Objetivos”.

El primer paso, el objetivo a largo plazo, depende de la situación actual de cada país:

•  Para los países con un buen desempeño actual en este sentido y que han adoptado la 
“Visión Cero”, este es su principal meta a largo plazo: cero muertos y heridos para 2050.

•  Para los países con peores cifras de siniestralidad la “Visión Cero” parece excesivamente utó-
pica, por lo que, en general, se fijan como objetivo a largo plazo alcanzar los valores de 
los países en los primeros puestos.

En cuanto a objetivos intermedios, el principal de ellos es, en todos los casos, establecer una 
meta de reducción de mortalidad en un plazo determinado. Es lo que aparece recogido 
en la anterior tabla, en la columna “Objetivo de la estrategia”:

•  En el decenio que termina, tanto para los países que adoptaron las orientaciones de la UE, 
como lo que siguieron los “Cinco Pilares” de la OMS, este objetivo se concretó en logar en 
2020 una disminución del 50% en el número de muertes respecto a 2010.

•  En otros países que empezaban el decenio actual con peores cifras de siniestralidad, la reduc-
ción del 50% parecía demasiado ambiciosa, y algunos necesitaban cumplir antes con otros 
objetivos de gestión de la Seguridad Vial a más corto plazo. Aun así, todos marcaron objeti-
vos de reducción de la siniestralidad suficientemente ambiciosos de acuerdo con su 
situación particular.

•  Algunos países, tanto de uno como de otro grupo, establecieron también metas de reduc-
ción del número de heridos graves, no sólo de fallecidos. Y también, en función de los 
problemas de seguridad vial más acuciantes en cada caso, muchos establecieron sub-objeti-
vos parciales en temas concretos: excesos de velocidad alcohol y drogas, motoristas, 
etc., con sus correspondientes indicadores de resultados, además del indicador principal del 
número total de muertos y heridos. (De forma similar a la ESV 21-30 de España con sus 13 
indicadores).

•  Algunos países fueron más allá y establecieron objetivos provisionales a más corto 
plazo, dentro del periodo de vigencia de la estrategia, para monitorizar el camino hacia el 
objetivo principal de la estrategia de reducción de la siniestralidad. Esto es lo que aparece 
recogido en la tabla anterior, en la columna “Otros objetivos intermedios”. Se puede observar 
que casi todos los que actuaron así han conseguido una reducción notable de su cifra 
de siniestralidad durante el decenio que termina. Es el caso, por ejemplo, de Norue-
ga, Grecia y Austria, en Europa, y de Canadá y Corea del Sur, en otros continentes.

En tercer lugar, respecto a los objetivos más operativos de cada una de las estrategias (con sus 
correspondientes indicadores de seguimiento), hay mucha disparidad entre unos países y 
otros en función de su situación en cuanto a siniestralidad y, sobre todo, a capacidad y organiza-
ción de gestión de la seguridad vial.

Los países que adoptaron en el decenio que termina el enfoque de “Sistema Seguro” organizan 
generalmente sus objetivos (y en consecuencia sus líneas o planes de acción concretos) según los 
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elementos de tal enfoque. Y lo mismo puede decirse respecto a los “Cinco Pilares” para aquellos 
países que adoptaron el enfoque de la OMS.

No obstante, los “Cinco Pilares” pueden servir para recopilar de manera ordenada los objetivos 
operativos más representativos de todas las estrategias analizadas:

•  1. Gestión de la Seguridad Vial:

-  Mejorar la comunicación, la cooperación y la colaboración entre todas las partes interesa-
das en la gestión de la seguridad vial.

-  Cooperación entre administraciones y sociedad civil.

-  Enfoque integral del sistema de tráfico.

-  Mejoras legales, y mejoras en los sistemas de aplicación de la ley y de gestión de las san-
ciones., según la situación de cada país.

-  Adopción de una ley general de seguridad vial, en países donde no existía.

-  Creación de un organismo nacional de seguridad vial, en países donde no existía.

-  Desarrollo de un Observatorio Nacional de Seguridad Vial, en países donde no existía.

-  Mejoras de los procedimientos para la obtención de licencias de conducir.

-  Creación de una licencia de conducción nacional única, en países donde no existía.

-  Introducción del control automático de la velocidad, en países donde no existía

-  Mejoras en la recolección y análisis de los datos de accidentes.

•  2. Usuarios seguros:

-  Involucrar a todos los ciudadanos en la mejora de la seguridad vial.

-  Énfasis en la formación y educación vial. Campañas de información y concienciación.

-  Seguridad vial en el lugar de trabajo y en los desplazamientos al trabajo.

-  Proteger a todos los usuarios de la carretera, en especial a los más vulnerables.

-  Reducción de la accidentalidad de ciclistas y peatones, particularmente.

-  Introducción de legislación que incluya los dispositivos de bloqueo por alcohol.

•  3. Infraestructura segura

-  Reducción de la accidentalidad y siniestralidad en las carreteras convencionales.

-  Mejoras en la señalización y diseño de carreteras.

-  En general, mejoras en las infraestructuras, según la situación de cada país.

•  4. Vehículos seguros:

-  Nuevas tecnologías: ADAS, vehículo conectado, ITS, etc.
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-  Anticiparse para poner nuevas tecnologías al servicio de la seguridad vial.

•  5. Asistencia post-accidente:

-  Atención integral a las víctimas de accidentes

-  Mejora de los tiempos de respuesta y de la calidad de la atención a las víctimas, según la 
situación de cada país.

-  En general, reducir las consecuencias de los accidentes.

Y, por último, si miramos en concreto los objetivos que aparecen en las estrategias analizadas 
que apuntan ya hacia el siguiente decenio de acción, vemos que se plantean hacer frente 
a los siguientes desafíos:

•  Involucrar realmente a todos los ciudadanos en la seguridad vial, como una de los 
componentes esenciales del enfoque de Sistema Seguro; posiblemente en el que menos se 
ha llegado a profundizar durante el decenio que termina, en comparación con los importan-
tes avances conseguidos en los otros cuatro componentes.

•  El cambio demográfico, que se concreta, especialmente en Europa, en un envejecimiento 
de la población. Esto plantea el desafío de atender de forma segura a las necesidades de 
movilidad de la creciente población de edad avanzada. Este es un objetivo que ya estaba pre-
sente en muchas de las estrategias del decenio actual, pero cuya magnitud crece con el tiem-
po.

•  La integración de forma segura en el tráfico de nuevas formas de movilidad, 
especialmente micro movilidad urbana (patinetes, bicicletas eléctricas, etc.) y movilidad activa 
(peatones y ciclistas). Es el problema que la estrategia de los Países Bajos denomina: “hetero-
geneidad en el tráfico”.

•  Atención especial a la seguridad de los usuarios vulnerables de la vía. Este asunto ya 
estaba plenamente presente en la mayoría de las estrategias del decenio actual, pero crece en 
importancia de cara al futuro, entre otras cosas por los dos temas anteriores: la población de 
edad avanzada y los nuevos modos de movilidad.

•  Integración de avances tecnológicos que redunden en beneficio de la seguridad 
vial, tanto en las infraestructuras y sistemas de vigilancia y gestión de tráfico (conectividad). 
como en los vehículos (ADAS, conectividad, ITS, conducción automática, propulsión eléctrica, 
etc.). En este apartado, la principal preocupación es integrar adecuadamente la tecnología 
garantizando que no se creen nuevos riesgos para la seguridad.

•  Y otros aspectos concretos que ya estaban presentes en la mayoría de las estrategias del 
decenio actual, pero que siguen siendo problemas acuciantes de seguridad:

-  Seguridad vial en las carreteras convencionales.

-  Excesos de velocidad.

-  Accidentes provocados por distracciones, especialmente por dispositivos electrónicos.

-  Conducción bajo los efectos del alcohol y otras drogas, especialmente en el caso de infrac-
tores reincidentes.
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4.6. Resumen de Objetivos Numéricos propuestos

Los objetivos numéricos son la cuantificación de los objetivos intermedios a los que se hacía refe-
rencia en el capítulo 4.4.2. Si nos fiamos en los que aparecen en las estrategias que apuntan hacia 
el próximo decenio, nos encontramos los siguientes:

•  Noruega:

-  Para 2022: menos de 550 muertes y lesiones graves en accidentes de tráfico al año

-  Para 2024: menos de 500 muertes y lesiones graves en accidentes de tráfico al año

-  Para 2030: menos de 350 muertes y lesiones graves en accidentes de tráfico al año

•  Lituania:

-  Para 2030: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2017.

•  Suiza:

-  Para 2030: menos de 100 fallecidos al año por accidentes de tráfico.

-  Para 2030: menos de 2.500 heridos graves al año por accidentes de tráfico.

•  Israel: 

-  Para 2030: Reducir el riesgo de muerte en carretera a no más de cinco muertes por cada 
mil millones de kilómetros-vehículo.

•  Chile:

-  Para 2030: Reducir en un 30% los fallecidos respecto al nivel de referencia medio del pe-
riodo 2011-2019.

•  Marruecos:

-  Para 2021: Reducir en un 20% el número de muertes respecto a 2015

-  Para 2026: Reducir en un 50% el número de muertes respecto a 2015

•  Sudáfrica:

-  Para 2030: Reducir en un 50% los fallecidos respecto a 2010.

•  Nueva Zelanda:

-  Para 2030: reducción en un 40% del número de fallecidos y heridos graves.

4.7. Resumen de Indicadores propuestos

En consonancia con lo indicado en el capítulo anterior, para poder medir el grado de avance de los 
diferentes objetivos, se establecen los correspondientes indicadores.
Si nos fiamos en las estrategias que apuntan hacia el próximo decenio, nos encontramos varias 
baterías de indicadores muy detallados, así como plenamente alineados con los objetivos que se 
pretende monitorizar :
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•  Indicadores de rendimiento propuestos por Noruegaen el National Plan of Action for Road 
Safety 2018-2021 (documento en 4.3.15).

•  Indicadores de resultado y de rendimiento propuestos por Suecia en su enfoque de gestión 
por objetivos, que aparecen referenciados en el documento de la UE: Preparatory Work for an 
EU Road Safety Strategy (documento en 3.2.31).

•  Indicadores de rendimiento propuestos por Reino Unido.
•  Indicadores de resultado y de rendimiento propuestos por Nueva Zelanda en la Road Safety 

Strategy 2020-2030 (documento en 4.3.38.2).

Noruega: Indicadores de rendimiento propuestos

Pilares Indicadores de rendimiento

1. Gestión de la seguridad vial. Número de municipios aprobados como “municipios seguros”.

2. Usuarios seguros

% de vehículos que circulan excediendo el límite de velocidad.

% de conductores u ocupantes de plazas delanteras que usan el cinturón de seguridad.

% de conductores de vehículos pesados que usan el cinturón de seguridad.

% de niños menores de 3 años que viajan en asientos adecuados en sentido inverso a 
la marcha.

% de vehículos cuyo conductor supera el 0,02% de alcohol en sangre.

% de vehículos cuyo conductor supera los límites legales de consumo de drogas.

% de niños (0-14 años) que viajan con SRI adecuados para su talla y peso.

Riesgo de fallecer o resultar herido grave por un conductor de 18-19 años, por km re-
corrido.

Riesgo de fallecer o resultar herido grave por un conductor mayor de 75 años, por km 
recorrido.

Riesgo de fallecer o resultar herido grave por un peatón mayor de 75 años, por km 
caminado.

Riesgo de fallecer o resultar herido grave un conductor de moto o ciclomotor, por km 
recorrido.

% de ciclistas que utilizan casco.

Número de peatones que utilizan prendas reflectantes por la noche.

Porcentaje del tráfico de vehículos automotores realizado por vehículos que tienen 
sistema de frenado de emergencia autónomo para evitar colisiones con peatones y ci-
clistas (AEB peatonal).

3. Vehículos seguros

Porcentaje del tráfico de vehículos automotores realizado por vehículos que tienen 
sistema de frenado de emergencia autónomo (AEB).

Porcentaje del tráfico de vehículos automotores realizado por vehículos que tienen 
sistema de advertencia de salida de carril.

Porcentaje de vehículos pesados con una MMA de más de 7,500 kg que pasan la ITV 
sin deficiencias graves.

4. Infraestructura segura

Porcentaje del tráfico de vehículos de motor en carreteras nacionales con límite de 
velocidad de 70 km/h o superior que circula por carreteras con barreras medianas.

Número de kilómetros de carreteras nacionales con límite de velocidad de 70 km/h o 
superior que se hayan evaluado y que cumplan con los estándares mínimos establecidos 
en el NTP para evitar accidentes graves por salida de la vía.

Número de kilómetros de carreteras nacionales y locales adaptadas para peatones y 
ciclistas.
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Suecia: Indicadores de resultado propuestos (gestión por objetivos)

Indicadores de resultado

Número total de víctimas mortales en las carreteras.

Número total de heridos graves en las carreteras.

Suecia: Indicadores de rendimiento propuestos (gestión por objetivos)

Indicadores de rendimiento

% del tráfico dentro de los límites de velocidad, en la red de carreteras nacionales.

% del tráfico dentro de los límites de velocidad, en la red de carreteras municipales.

% del tráfico con conductores “sobrios” (dentro de los límites legales de alcohol)

% de ocupantes de las plazas delanteras de vehículos que usan el cinturón de seguridad.

% de ciclistas que usan casco.

% de conductores de ciclomotores que usan correctamente el casco.

% de turismos nuevos con la máxima calificación EuroNCAP.

% de motocicletas que disponen de ABS

% del tráfico que discurre por carreteras con límite de velocidad de 80 km/h o menor y que disponen de barrera mediana.

% de cruces para peatones, bicicletas y ciclomotores en las principales carreteras municipales que están calificados como 
seguros.

% de Ayuntamientos que realizan un buen mantenimiento de las vías para peatones y ciclistas

Reino Unido: Indicadores de rendimiento propuestos

Indicadores de rendimiento

Porcentaje de tráfico que cumple con los límites de velocidad en carreteras nacionales.

Porcentaje de tráfico que cumple con los límites de velocidad en las carreteras locales.

Porcentaje de conductores que no conducen después de consumir alcohol o drogas.

Porcentaje de ocupantes de automóviles que usan cinturón de seguridad / SRI.

Proporción de conductores que no usan un teléfono en el automóvil (de mano o manos libres).

Porcentaje de turismos nuevos con la máxima calificación de seguridad Euro NCAP.

Porcentaje de carreteras con clasificación de seguridad iRAP adecuada.

Porcentaje ocasiones en las que los servicios médicos de emergencia que llegan a la escena del accidente en 18 minutos o 
menos.



227

Nueva Zelanda: Indicadores de resultados propuestos

Área de enfoque Indicadores de resultados

1. Infraestructura y velocidad.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves por choche frontal o salida de la vía.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves en intersecciones.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves con la velocidad como factor con-

tribuyente.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves donde el límite de velocidad no se 

alinea con el Sistema seguro.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves que involucran a un usuario vulnerable.

Número de reclamaciones de seguros relacionadas con lesiones al caminar y andar en 
bicicleta.

2. Seguridad del vehículo

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves que involucran a un vehículo con 
una baja calificación de seguridad.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves relacionados con motociclismo.

Número de reclamaciones de seguros relacionadas con lesiones de motociclismo.

3. Seguridad vial relacionada
con el trabajo

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves que involucran a una persona que 
viaja hacia / desde el trabajo.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves que involucran a una persona que 
viaja como parte del trabajo.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves que involucran un vehículo pesado.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves en sitios de obras viales.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves con fatiga como factor contribuyente.

Porcentaje de víctimas mortales y lesiones graves relacionadas con el trabajo que involu-

cran vehículos automóviles.

4.  Comportamiento 
de los usuarios

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves relacionados con alcohol y / o drogas.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves con fatiga como factor contribuyente.

Número de accidentes con fallecidos y heridos graves con distracción como factor 

contribuyente.

Número de muertes de ocupantes de vehículos que no usaban sistemas de retención.

Número de conductores sin licencia o descalificados involucrados en un accidente con 

fallecidos y heridos graves.

Número de conductores noveles involucrados en un bloqueo con fallecidos y heridos graves

5. Gestión del sistema

Porcentaje del sector satisfecho con su acceso a la información relevante para la toma de 

decisiones de seguridad vial.

Porcentaje de gobiernos locales satisfechos con el apoyo que recibieron de las agencias de 

transporte del gobierno central.
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Nueva Zelanda: Indicadores de rendimiento propuestos

Área de enfoque Indicadores de rendimiento

1. Infraestructura y velocidad.

Porcentaje de VKT (vehículo x kilómetros recorridos) en carreteras con límite de velo-

cidad superior a 80 km / h que tienen una barrera mediana.

Porcentaje de VKT en la red rural que tiene una calificación equivalente de 3 estrellas 
o mejor.

Porcentaje de intersecciones de alto riesgo tratadas para operar dentro de los límites 
del Sistema Seguro.

Kilómetros de la red de carreteras adaptadas para el uso seguro de peatones y 

ciclistas.

Kilómetros de la red de carreteras con tratamiento de seguridad para motociclismo.

Seguridad percibida para caminar y andar en bicicleta (por centros rurales, urbanos, 

urbanos y alrededor de las escuelas).

Porcentaje de la red de carreteras donde los límites de velocidad se alinean con la ve-

locidad segura y adecuada.

Porcentaje de la red de carreteras donde los límites de velocidad se alinean con el 
Sistema Seguro.

Porcentaje del tráfico que circula dentro de los límites de velocidad (por centros rura-

les y urbanos).

Velocidad media de los vehículos (por centros rurales y urbanos)

Porcentaje del público en general que comprende el riesgo asociado con la velocidad 
de conducción.

Porcentaje del público en general que está de acuerdo en que es probable que los 
atrapen cuando conducen por encima del límite de velocidad publicado.

Porcentaje de la red vial cubierta por cámaras de seguridad automatizadas.

Porcentaje del público en general que está de acuerdo en que las cámaras de seguridad 

son una intervención importante para reducir el número de muertes en la carretera.

2. Seguridad del vehículo

Porcentaje de la flota de vehículos con un alto índice de seguridad

Porcentaje del público en general comprende la información de seguridad del vehí-
culo.

Porcentaje del público en general que está de acuerdo en que es importante tener un 

vehículo que tenga una alta calificación de seguridad.

Porcentaje de motocicletas de más de 125 cc equipadas con ABS

3.   Seguridad vial relacionada
con el trabajo

Número de organizaciones con planes de salud y seguridad implementados que reco-

nocen la seguridad vial como un problema crítico de salud y seguridad.

Porcentaje del sector satisfecho con su acceso a datos relevantes sobre viajes de segu-
ridad vial relacionados con el trabajo
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Área de enfoque Indicadores de rendimiento

4. Comportamiento  
de los usuarios

Porcentaje de conductores afectados por el alcohol.
Porcentaje de conductores afectados por drogas.

Porcentaje de conductores que usan teléfonos móviles mientras conducen

Porcentaje de ocupantes de automóviles que usan cinturón de seguridad o sistema de 

retención infantil.

Porcentaje del público en general que está de acuerdo en que es probable que los 

atrapen por llevar a cabo comportamientos de riesgo.

Participación en un accidente de motociclismo después de participar en un curso de 
capacitación de motociclismo aprobado

Número de licencias de conducir emitidas de cada tipo.

Proporción de conductores aprendices que han progresado a restringido.

Proporción de conductores restringidos que han progresado al máximo.

5. Gestión del sistema

Porcentaje del público en general que comprende y apoya el enfoque de Visión Cero.

Porcentaje del público en general que muestra aceptación por las intervenciones de 

seguridad vial.

Porcentaje de personas que han completado un curso de capacitación aprobado sobre 
el Sistema Seguro que mostró una mejor comprensión del Sistema Seguro.

Porcentaje de proyectos de infraestructura vial que han sido objeto de una auditoría 
de seguridad vial o evaluación de sistema seguro.

Porcentaje de indicadores que se pueden medir, rastrear e informar anualmente.
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Conclusiones de los documentos supranacionales

5
5.1. Identificación de Problemas

1) Diagnosis:

 Cifras y Datos sobre el estado de la Seguridad Vial.

2) Determinación de Causas:

 Negligencia, incumplimiento de normas: velocidad, alcohol, drogas, distracción, etc.

5.2. Planteamiento de Soluciones

Principios, objetivos y enfoques predominantes para su consecución:

1) Establecimiento de Principios:

 Alcanzar la máxima seguridad (Documento de Orientaciones Políticas).

2) Fijación de Objetivos y Metas de Seguridad Vial cuantificables:

 •  Visión Cero. 2025: Cero Fallecidos.

    (Marco de la política de la UE en materia de SV para 2021-2030. Próximos pasos hacia la 
Visión Cero)

 •  Objetivo Cero. 2030: Reducir el número de heridos graves en la UE respecto a 2020.

 •  ONU. Objetivos de desarrollo Sostenible (ODS)

  - Meta 3.6. Accidentes de Tráfico: Reducción del 50% de fallecidos y heridos graves.

  - Meta 11.2. Transporte Público.

  - Meta 7.A. Investigación e inversión en energías limpias.

 •  OMS. 2030: Todos los vehículos producidos y vendidos estén equipados con los niveles 
adecuados de seguridad.
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 •  Desarrollo General Sostenible.

 •  Desarrollo Urbano Sostenible.

 •  Movilidad Sostenible.

 •  OMS: 12 Compromisos Voluntarios.

3) Enfoques predominantes para la consecución de los Objetivos y Metas de S.V.:

 •  Soluciones Preventivas

 •  Sistema Seguro (UE)

 •  5 Pilares (OMS):

  -  Pilar 1: Gestión de la seguridad vial.

  -  Pilar 2: Vías de tránsito y movilidad más seguras.

  -  Pilar 3: Vehículos más seguros.

  -  Pilar 4: Usuarios de vías de transito más seguros.

  -  Pilar 5: Respuesta tras los accidentes.

 •  Marcos De Gobernanza.

 •  Recomendaciones.

 •  Propuestas.

 •  Guías, Catálogos, Manuales.

 •  Orientaciones.

 •  Definición De Ámbitos De Actuación (Colectivos, Temas, Áreas).

 •  Mejores Prácticas Internacionales.

 •  Intervenciones.

 •  Medidas Eficaces De Seguridad Vial.

 •  Acciones.

 •  Iniciativas.

 •  Actividades.

5.3. Diseño de estrategias seguridad vial. Propuestas

1) FERSI (Towards an evidence-based national road safety programm. A two-stage approach)

 •  Diagnosis basada en evidencia (estadísticas y estudios):

  -  Basarse en datos reales y fiables de accidentalidad y sus causas.



233

  -  Establecer indicadores de rendimiento (KPI’s) para medir los progresos.

 •  Acciones (“Terapia”) para solucionar los problemas detectados:

  -  Usando de nuevo evidencias sobre su efectividad y su ratio coste/eficacia:

  -  Identificar las acciones o combinaciones de acciones más apropiadas para resolver los 
problemas.

  -  Medir la eficiencia de las mismas mediante los costes y los beneficios esperados.

  -  Monitorizar la implementación de las medidas y su efecto en la seguridad vial, para ajus-
tarlas si es necesario

  -  Establecer indicadores de rendimiento (KPI’s) para medir los progresos.

2) GRA (Toward Sustainable Mobility. Annex 1: Safety)

 •  Definición de Objetivos:

  -  Objetivo estratégico principal a largo plazo.

  -  Objetivos cuantitativos intermedios.

•  Indicadores claves de la seguridad:

  -  Indicadores de resultados.

  -  Indicadores de rendimiento (KPI: Key Performance Indicator).

5.4. Nuevas tendencias destacadas

1) UE, a corto plazo: Conectividad entre vehículos y vías.

 (Estrategia europea sobre STI cooperativos)

 •  Prioridades para la implantación de los servicios de los STI cooperativos.

 •  Seguridad de las comunicaciones de los STI cooperativos.

 •  Garantías de privacidad y protección de datos.

 •  Tecnologías y frecuencias de comunicación.

 •  Interoperabilidad en todos los niveles.

 •  Evaluación del cumplimiento.

 •  Marco jurídico.

 •  Cooperación internacional.

2) UE, a largo plazo: Conducción automatizada.

 (Estrategia de la UE para la movilidad del futuro)
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 •  Refuerzo de la UE en materia de tecnologías e infraestructuras para la movilidad automa-
tizada.

 •  Garantizar un mercado interior para la adopción segura de la movilidad automatizada

 •  Garantizar la seguridad jurídica.

 •  Anticiparse a los efectos de la movilidad automatizada en la sociedad y la economía.
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Conclusiones de las estrategias,  
planes y programas de seguridad vial de países IRTAD

6
6.1. Contexto de la Seguridad Vial

•  Países con menor tasa de fallecidos por 100.000 habitantes (2018) (*)

 Noruega (2,0) / Suiza / UK / Irlanda / Dinamarca / Suecia / Japón / Israel / España (3,9)

•  Países con menor tasa de fallecidos por 100.000 vehículos (2017) (*)

 Noruega (0,3) / Suiza / Suecia / UK / Japón / Islandia / Finlandia / España (0,5)

(*) Fuente: IRTAD Road Safety Annual Report 2019

6.2. Horizonte de las Estrategias, Planes o Programas de Seguridad Vial

•  Periodo predominante: 2011-2020

•  Más longevo:  HUNGRÍA: 2001-2020

•  Horizonte 2021: COREA DEL SUR

•  Horizonte 2022: EE.UU., ESLOVENIA, ISLANDIA

•  Horizonte 2023: LUXEMBURGO

•  Horizonte 2025: CANADÁ

•  Horizonte 2026: MARRUECOS

•  Horizonte 2029: NORUEGA

•  Horizonte 2030: CHILE, ISRAEL, NUEVA ZELANDA, PAÍSES BAJOS, SUDÁFRICA
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6.3. Aspectos estratégicos destacados

•  NORUEGA

 -  Usuarios de las carreteras de alto riesgo: jóvenes y conductores noveles, mayores y perso-
nas con discapacidad, peatones y ciclistas, motos y ciclomotores.

 -  Intoxicación: alcohol y drogas.

 -  Vehículos pesados y vehículos conectados/ITS

•  PAÍSES BAJOS

 -  3 Pilares: Cooperación, Enfoque Integral y Seguridad Sostenible.

 -  Acuerdo Estrella para el nuevo Plan 2020-2030.

•  PORTUGAL

 -  Inspirado en Planes de Australia, Noruega y Suiza.

 -  PENSE 2020: Programa de protección peatonal y lucha contra los atropellos.

•  REINO UNIDO

 -  Grupos de usuarios prioritarios: Jóvenes, Motociclistas, Mayores.

 -  Vehículos, Infraestructura y Velocidad Segura.

•  JAPÓN

 -  Uso de la tecnología.

 -  Análisis de profundidad sobre tráfico y datos de accidentes.

 -  Participación de la comunidad.

•  CANADÁ

 -  Énfasis en Tecnología de vehículos, Infraestructura vial, Bases de Datos y actuaciones de 
seguridad vial probadas.

•  EE.UU.

 -  Seguridad proactiva del vehículo.

 -  Vehículos automatizados.

 -  Factores humanos.

 -  Excelencia organizacional.
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6.4. Áreas de actuación y colectivos

Se han recogido 426 medidas, encuadradas en 20 grupos (Áreas de actuación/Colectivos)

•  Grupos con más medidas:

 -  Normativa sobre comportamiento: 58 medidas. 28 países. 

 -  Infraestructura interurbana: 46 medidas. 21 países.

 -  Comunicación: 34 medidas. 17 países

 -  Motoristas. 32 medidas. 17 países

 -  Educación y formación: 30 medidas. 18 países.

 -  Ciclistas: 23 medidas. 13 países.

 -  Niños, jóvenes y mayores: 22 medidas. 13 países

 -  Normativa general: 22 medidas. 13 países

 -  Infraestructura urbana. 21 medidas. 14 países.

 -  Ciudades. 21 medidas

 -  Datos: 21 medidas. 12 países.

•  Grupos con menos medidas:

 -  Reincidentes: 3 medidas. 3 países.

 -  VMP: 4 medidas. 4 países.

 -  Vehículos autónomos: 8 medidas. 6 países.

 -  Peatones: 10 medidas. 9 países.

 -  Víctimas y post-accidente. 11 medidas. 9 países.

•  Países con más medidas en un grupo:

 -  HUNGRÍA: Normativa sobre comportamiento (6)

 -  LUXEMBURGO: Motoristas (6)

 -  AUSTRALIA: Normativa sobre comportamiento (5)

 -  JAPÓN: ADAS (5)

 -  NORUEGA:  Comunicación (5), investigación (5), ciclistas (5), niños, jóvenes y mayores (5)

 -  MÉXICO: Infraestructuras (5)

 -  CANADÁ: ADAS (4)

 -  CHILE: Motos (4)
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 -  MARRUECOS: Medidas víctimas post-accidente (3)

 -  REINO UNIDO: Comunicación (3)

 -  NUEVA ZELANDA: Comunicación (3)

 -  CANADÁ: Vehículo autónomo (3), Planes colaborativos (3)

 -  EE.UU.: Planes colaborativos (3)

6.5. Algunas medidas destacadas

Se presentan aquí las más destacadas, las que se consideran de mayor interés de cara a la elabora-
ción de la ESV 2021-2030. El listado exhaustivo se recoge en el Anexo 1.

•  NORMATIVA SOBRE COMPORTAMIENTO

 -  FINLANDIA y GRECIA: Cuantía de las sanciones en función del nivel de renta del infractor.

•  VELOCIDAD

 - AUSTRALIA: Revisión de límites de velocidad en carreteras de alto riesgo.

     Expansión del límite máximo 40 km/h en zonas con alta concentración de 
peatones y ciclistas.

 - ALEMANIA: Estudios previos para implementar 30km/h en ciudades.

 - NORUEGA:  2018: Conclusión de trabajos sobre nuevos criterios de límite de velocidad.

 - JAPÓN:  Ampliación de las zonas 30km/h

 - IRLANDA: V. máxima 30km/h en núcleos con alta concentración de vulnerables.

 - REINO UNIDO: Informe para implementas el límite de 20mph.

•  DATOS

 - FRANCIA:  Modelos de simulación dinámica de población para obtener proyecciones 
de fallecidos en carreteras.

•  INVESTIGACIÓN

 - NORUEGA:  Creación del “Inter-Agency-Forum” para evaluar la investigación en se-
guridad vial.

    Promoción de la investigación multidisciplinar de accidentes de tráfico.

 -  REINO UNIDO,  
SUECIA  
y PORTUGAL:  Investigación y promoción de la ISO39001 como sistema para la se-

guridad vial.
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•  COMUNICACIÓN

 - IRLANDA: Campaña “Drunken Pedestrian”planificar viajes de vuelta a casa por la noche.

    “Track Research” para evaluar el nivel de calado de las campañas.

 - PORTUGAL: Clasificación EuroNCAP en mensajes publicitarios de vehículos nuevos.

    Guión para establecer métricas y objetivos de evaluación de las campañas.

 - REINO UNIDO: Website recopilatorio de datos “Drinking-Driving”.

 - CANADÁ: Website educativa sobre tecnologías del vehículo autónomo y conectado.

•  EDUCACIÓN y FORMACIÓN

 - IRLANDA:  Programa de realidad virtual en escuelas de conducción para jóvenes en-
tre 15 y 17 años.

 - NORUEGA: Cursos para peatones mayores.

 - PAÍSES BAJOS:  Exámenes de conducir desde los 17 años. Si se supera, se permite la con-
ducción acompañado por otro conductor experimentado (2todrive).

 - SUIZA: Permitida conducción a partir de los 17 años (desde 2021).

    Conductores menores de 20 años: en periodo de prueba al menos 1 año hasta 
obtener la licencia definitiva.

 - SUECIA: E-learning sobre Vision Zero para transportistas profesionales.

•  CICLISTAS

 - COREA DEL SUR: Elaboración de una ley sobre el uso del casco en la bicicleta.

 - REPÚBLICA CHECA: Uso obligatorio del casco en bicicleta.

 - SUECIA::  Estrategia Nacional del Ciclismo.

•  MOTORISTAS

 - NORUEGA: Medidas para motoristas mayores de 65 años.

     Consejos profesionales para compra de cascos y equipamiento de seguridad.

 - URUGUAY:  Certificado de capacitación profesional obligatoria para todos los trabaja-
dores en motocicletas.

•  VEHÍCULOS

 - ALEMANIA:  Incentivos para implementar asistentes “turn-off ” de ayuda a la visualiza-
ción ángulos muertos camiones.

 - NIGERIA:  Implementación de dispositivos de limitación de velocidad en los vehículos 
comerciales.
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Anexo 1:  
Áreas, Colectivos y medidas destacadas por los países

7
•  VEHÍCULOS AUTÓNOMOS

 - CANADÁ: Revisión de normas regulatorias para vehículos autónomos y conectados.

 - ALEMANIA: Ley sobre conducción autónoma (2017).

•  INFRAESTRUCTURAS

 - REINO UNIDO:  Fondo Safer Roads (100M£). Mejora de tramos más peligrosos de las ca-
rreteras “A”.

 - SUECIA:  Nuevo Plan de Infraestructuras 2018-2029.

•  VÍCTIMAS. ATENCIÓN POST-ACCIDENTE

 -  NORUEGA:  Entrenamiento de toda la población, a lo largo de la vida, en primeros 
auxilios.
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En este anexo se recoge el listado exhaustivo de las principales medidas planteadas en todas las 
estrategias y planes de seguridad vial analizados de los diferentes países.

Se presentan a lo largo de las páginas siguientes, en forma de tablas ordenadas (siguiendo los Cin-
co Pilares de la seguridad vial) por las distintas áreas y colectivos a los que van dirigidas.

El número total de medidas recogidas es el siguiente, agrupadas por Área / Colectivo:

Área / Colectivo Nº Medidas
Nº de países que proponen 

alguna medida

Normativa general 22 13

Normativa sobre comportamiento vial 58 28

Reincidentes 3 3

Datos sobre Seguridad Vial 21 12

Investigación 14 8

Comunicación 34 17

Planes colaborativos 16 9

Educación y formación vial 30 18

Transporte profesional 18 12

Niños, Jóvenes y Personas mayores 22 13

Peatones 10 9

Ciclistas 23 13

Motoristas 32 17

Vehículos de motor, en general 15 10

Vehículos, sistemas ADAS y Conectividad 18 9

Vehículos autónomos 8 6

Vehículos de Movilidad Personal (VMP) 4 4

Infraestructuras y movilidad interurbana segura 46 23

Infraestructuras y movilidad urbana segura 21 14

Víctimas. Tratamiento post-accidente 11 9

Total 426 (1) 245 (2)

(1) Algunas medidas están aplicadas en más de un grupo

(2) Número total de países que proponen o aplican las medidas

Agrupadas por países quedarían de la siguiente forma:

Continente País
Nº 

Medidas
Más numerosas

EUROPA ALEMANIA 20
Infraestructuras Interurbanas (3), Normativa (3),  
Niños-Jóvenes-Mayores (3)

AUSTRIA 6 Normativa comportamiento (4)

BÉLGICA 8 Normativa comportamiento (5)

DINAMARCA 2 Infraestructuras, Normativa comportamiento

ESLOVENIA 5 Infraestructuras (2)

FINLANDIA 8 Normativa general (2)

FRANCIA 8 Normativa comportamiento (4)

GRECIA 6 Infraest. Interurbanas (2), Normativa comportamiento (2)
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HUNGRÍA 6 Normativa comportamiento (6)

IRLANDA 28 Motoristas (4)

ISLANDIA 6 Infraestructuras Interurbanas (3)

ITALIA 16 Comunicación (4)

LITUANIA 8 Normativa comportamiento (2)

LUXEMBURGO 11 Motoristas (6)

NORUEGA 47
Comunicación (5), Investigación (5), Ciclistas (5), Niños-Jóvenes- 
Mayores (5)

PAÍSES BAJOS 11 Normativa comportamiento (3)

POLONIA 8 Normativa general (2)

PORTUGAL 29 Normativa, Comunicación, Datos, ADAS (4)

REINO UNIDO 13 Comunicación (3)

REPÚBLICA CHECA 10 Normativa, Normativa comportamiento, Comunicación (2)

SERBIA 3 Infraestructuras Interurbanas, Formación, Datos

SUECIA 11 Infraestructuras Interurbanas (3)

SUIZA 15 Normativa comportamiento, Formación

ASIA ISRAEL 16 Infraestructuras urbanas (3), Niños-Jóvenes-Mayores (3)

JAPÓN 10 Vehículo y ADAS (3)

COREA DEL SUR 8 Infraestructuras Interurbanas (3)

ÁFRICA MARRUECOS 9 Víctimas y Post-accidente (3)

NIGERIA 9 Infraestructuras, Vehículos (2)

SUDÁFRICA 3 Vehículos (2)

AMÉRICA ARGENTINA 9 Formación (3), Datos (3)

CANADÁ 19 ADAS (4), Vehículo autónomo (3)

CHILE 14 Motoristas (4)

COLOMBIA 6 Normativa (2)

ESTADOS UNIDOS 5 Planes colaborativos (3)

MÉXICO 11 Infraestructuras Interurbanas (5)

URUGUAY 12 Vehículos (3)

OCEANÍA AUSTRALIA 17 Normativa comportamiento (5), Infraestructuras (4)

NUEVA ZELANDA 5 Comunicación (3)

Total 438 (1)

(1) Algunas medidas están aplicadas por más de un país
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