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Presentacion

La evolucion del namero total de victimas en accidentes de trafico en zona urbana en Espafia
muestra una tendencia positiva a la baja en el periodo 2000-2005, ya que la cifra ha descendido
de forma continua alrededor del 3% anual. Sin embargo, si se observa la situacién espafiola
en el contexto europeo, y si se tiene en cuenta una medida relativa como es el nimero de
muertos por millén de habitantes, Espafia ocupa todavia el lugar decimotercero en la Europa
de los 25. Hay que tener en cuenta, ademas, que el 52% de los accidentes con victimas se
concentra actualmente en las vias locales.

En este escenario, la mejora de la seguridad vial urbana s6lo es abordable con la participacién
del conjunto de Administraciones Publicas y la colaboracién de todos los agentes sociales y
economicos implicados. Cada organismo y sector tiene que intervenir desde su ambito territorial
ejercitando las competencias que tiene atribuidas mediante acciones de indole diversa -educativas,
formativas, tecnolégicas, normativas, de disefio vial, ambientales, urbanisticas, etc.-, para
encontrar soluciones a la compleja cuestién de la accidentalidad de trafico a escala local, si
bien es la administracién local la que juega un papel decisivo en la reduccién de la accidentalidad.

El Plan Tipo de Seguridad Vial Urbana que se desarrolla a continuacion, pretende avanzar en
esta linea desde una doble vertiente, de acuerdo con los objetivos planteados en el Plan
Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008. Por un lado, facilitando recursos e instrumentos a
los responsables de la gestion municipal en materia de movilidad que les permita avanzar en
la planificacion de la seguridad vial urbana. Por el otro, definiendo objetivos comunes y
estableciendo y consensuando procedimientos y metodologias que permitan analizar los problemas
de seguridad vial que afectan a un determinado municipio, comparando su situacién con la de
otros, y concretando medidas y actuaciones comunes y homogéneas.

La presente guia quiere convertirse, por lo tanto, en un instrumento que facilite a los responsables
politicos y técnicos del ambito municipal la aproximacién a los conceptos de seguridad vial y
movilidad sostenible, asi como el planteamiento de nuevas estrategias de intervencion y propuestas
de actuacién cuya aplicaciéon permita avanzar de forma colectiva hacia el objetivo prioritario de
reducir los accidentes de trafico en zona urbana y sus consecuencias. Sélo con el compromiso
y la participacién activa de todos sera posible hacer realidad este deseo.

Pere Navarro Olivella
Director General de Tréafico
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La seguridad vial urbana:

del concepto a la accion




1.1 Ciudad y seguridad vial

1.1 Ciudad y seguridad vial

La ciudad es un espacio de relacion para las personas, donde el contacto, la convivencia
y la comunicacién constituyen la esencia de la vida colectiva. Para cualquier civilizacion,
ciudades y pueblos han constituido desde siempre los motores de su desarrollo social
y econdémico.

Tradicionalmente, las urbes han concentrado su oferta de actividades y servicios en un
espacio mas o menos reducido —comercio, vivienda, ocio, educacién, sanidad...- con
el fin de evitar que los ciudadanos recorran grandes distancias para satisfacer sus
necesidades; es decir, para ser mas eficientes y eficaces. Esta organizacién urbana se
conoce como ciudad compacta, en contraposicion a la ciudad difusa que aleja usos y
actividades, y que como consecuencia obliga a las personas a invertir mayor tiempo y
esfuerzo en su movilidad cotidiana.

La progresiva implantacién durante estos tltimos decenios de la ciudad difusa -debido
a causas diversas que no son objeto del presente documento-, unida a la utilizacién
creciente de los vehiculos privados a motor, ha cambiado el aspecto del territorio y ha
comportado la implantacion de un modelo de movilidad a todas luces insostenible por
los impactos ambientales y sociales que Ileva asociados —contaminacion, ruido, consumo
de combustibles fésiles, accidentes de trafico, pérdida de tiempo, exclusién social, etc.

Los costes econémicos derivados de estos efectos negativos, muchos de los cuales
todavia se externalizan en el balance global de los territorios, han ido en aumento hasta
el punto de poner en evidencia la insostenibilidad del sistema. A raiz de esto ha surgido
el debate sobre la necesidad urgente de avanzar hacia un modelo de movilidad mas
sostenible, que tenga como objetivo satisfacer las necesidades de la sociedad actual
siempre y cuando no afecte las de las generaciones futuras.



1.1 Ciudad y seguridad vial

Ahora bien, para que un modelo de movilidad sea sostenible no sélo es preciso que se
utilice el vehiculo a motor de forma racional, que el uso de la energia sea eficiente o
gue se minimicen las emisiones contaminantes y el ruido, sino que también debe tener
un nivel reducido de accidentalidad vial, asi como de lesividad y muertes asociadas.
Asi pues, una movilidad sostenible debe ser también, por definiciéon, una movilidad
segura.

La cultura de la sostenibilidad en materia de movilidad urbana apuesta por la convivencia
pacifica de todos los medios de transporte y el reparto equitativo del espacio publico.
Las numerosas ciudades espafiolas que han iniciado procesos de Agenda 21 Local han
incorporado ya esta perspectiva de sostenibilidad en el diagndstico socioambiental de
sus municipios, asi como la reflexion entre territorio, sistema urbano y movilidad.

En este escenario, el apoyo a los sistemas no motorizados y los servicios publicos, y la
aplicacién de medidas que maximicen la seguridad de las personas cuando se desplazan
por las calles han de ser los dos objetivos prioritarios de las politicas locales y
supramunicipales. Para ello, también es imprescindible contar con la participacion
ciudadana para avanzar hacia un amplio consenso social que permita hacer de la
movilidad sostenible y segura el eje vertebrador de cualquier politica y plan de actuacion.

Al fin y al cabo, la préactica totalidad de los desplazamientos se inician y finalizan en
el espacio vial urbano, por lo que las ciudades deben ser los ambitos territoriales donde
se lleven a cabo las acciones prioritarias en materia de seguridad vial.
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1.1 Ciudad y seguridad vial

Jerarquia de prioridades en el espacio publico urbano

Maxima prioridad

Automoéviles privados Minima prioridad

™ El objetivo prioritario de las actuaciones en materia de movilidad urbana ya no es la fluidez del trafico,
sino la seguridad de todos los usuarios del espacio publico de acuerdo con esta jerarquia de prioridades.

Tipologias de vias en trama urbana

Funcién IMD por sentido Velocidad
maxima
Circulacion
de residentes, . .
Peatonal servicios y circulacion < 1.000 vehiculos/dia 10 km/h
de destino
VIAS DE ESTAR Zona de prioridad Circulacién < 2.000 vehiculos/dia 20 kmvh
para peatones de destino
Circulacion
Zona 30 de aproximacion y/o | < 5.000 vehiculos/dia 30 km/h
destino
. De prioridad Conexion entre zonas .
VIAS DE PASAR para vehiculos y con la red En f“’;ﬁ'o’lde la 30- 50 km/h
(red basica) interurbana poblacion

Fuente: Real Automévil Club de Catalunya (RACC)




1.1 Ciudad y seguridad vial

El analisis de la accidentalidad vial

B El analisis de la accidentalidad vial

Las lesiones producidas por accidentes de trafico constituyen uno de los problemas con
mayor impacto en la morbilidad y en la mortalidad del pais, y causan ademas un gran
numero de discapacidades. Los accidentes de trafico son, por lo tanto y sin lugar a
dudas, una cuestion de salud publica que debe ser abordada como tal.

Sin embargo, durante muchos afios el problema de la inseguridad en los desplazamientos
ha sido habitualmente subestimado o negado, especialmente en el ambito urbano, donde
la frecuencia de accidentes con victimas graves es menor. El caracter repentino y
aleatorio del accidente llevé a pensar durante muchos afios que era imposible actuar,
y cuando se actu6, se abord6 el problema de la seguridad vial con el prisma de un
modelo culpabilizador, ya que el anélisis del accidente lleva a buscar un responsable
directo, generalmente el conductor del vehiculo. Este modelo, basado s6lo en el control
y la sancion se ha demostrado ineficaz en la reduccion de la accidentalidad.

Los accidentes de trafico: un problema global

Los accidentes de trafico son un problema de salud publica global. Cada
afio mueren en el mundo 1,2 millones de personas y mas de 30 millones
resultan heridas.

Seguln la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) en su Informe mundial
sobre prevencion de los traumatismos causados por el trafico, en los paises
con un nivel de renta bajo o medio se concentra aproximadamente un 85%
de las muertes, donde tampoco existen centros adecuados para atender las
personas que quedan discapacitadas.

Evaluar los costes sanitarios, sociales y econdmicos causados por los
accidentes de trafico puede ayudar, segin la OMS, a comprender la gravedad
del problema y las ventajas de invertir en medidas para su prevencion.

Se estima que el coste de la accidentalidad en los paises de ingresos bajos
asciende al 1% de su producto nacional bruto, al 1,5% en los paises de
ingresos medios, y al 2% en los paises de ingresos elevados.
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1.1 Ciudad y seguridad vial

El analisis de la accidentalidad vial

Ahora bien, ;qué se entiende, en todo caso, por accidente vial? El concepto de accidente
de trafico va ligado a un suceso en el que intervienen uno o mas vehiculos y/o peatones
y a las consecuencias de lesividad que produce sobre las personas implicadas. Sus
efectos pueden ir de una simple alteracién del orden comun en la circulacion vial a
causar dafios temporales o incluso irreparables en la salud de los afectados. Histéricamente,
se consideraba que los «accidentes» de los vehiculos de motor eran sucesos azarosos
y ocurrian a los demas como consecuencia inevitable del transporte. En particular, el
término «accidente» puede dar la impresion de ser inevitable o impredecible, es decir,
de ser un suceso imposible de controlar. Pero los choques causados por el transito son,
por el contrario, sucesos que cabe someter a analisis racional y acciones correctoras.

El concepto de accidente de trafico

Waller JA, en 1985, defini6 “accidente” como un “Acontencimiento repentino
caracterizado por la transferencia brusca de energia -mecanica, térmica o
quimica- de forma no controlada” (Waller JA, 1985). Por otro lado, Haddon
definid lesion como “La exposicién aguda a agentes fisicos como la energia
mecanica, el calor, la electricidad, los productos quimicos, y la radiacién
lonizadora que interactua con el cuerpo en cantidades o con tasas que exceden
el umbral de la tolerancia humana” (Haddon, 1963)

Desde hace unos afios se ha adoptado un modelo sistémico y dindmico que tiene en
cuenta la interaccién entre individuo, vehiculo y entorno social y econémico. A finales
de los afios 60, William Haddon describi6 el transporte por carretera como un sistema
“hombre-maquina” mal concebido y que por tanto produce una relacion disfuncional.
Ided lo que ahora se conoce como Matriz de Haddon. En dicha matriz se analizan los
factores de riesgo y se estructuran las politicas de seguridad vial dirigidas al individuo,
vehiculo, infraestructuras, o entorno (normativo o socioeconémico), considerando su
relacion con el momento de la colision, es decir si actlian en la fase previa a la colision,
durante la colisién, o después de la colision.
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El analisis de la accidentalidad vial

Teniendo en cuenta estas fases pueden llevarse a cabo diferentes intervenciones.
En la fase previa, las intervenciones van dirigidas a evitar la produccién del accidente.
Si a pesar de todo acaece, deben realizarse acciones que reduzcan la gravedad de las
lesiones. Y finalmente, si acontece el accidente y se producen lesiones, se debe intervenir
para reducir al maximo algunas consecuencias como la mortalidad y las discapacidades.
Al final del capitulo 1 se presenta una adaptacién de la Matriz de Haddon en la que
se incluyen los factores determinantes de la aparicion de lesiones por accidente de
trafico.

Factor de riesgo en funcién de la edad (Distribucion del tipo de usuario seglin grupo de edad)

,,,,,,

100 / Conductor
Peatén

90 / Ocupante

80

70

60

50

40
30

20

10

Oal

2ab

6a9
10a 14
15a17
18220
2la24
25a29
30a34
35a39
40 a 44
45249 [
55a b9
60 a 64
65 a 69
70a74
mé&s de 75

Fuente: Unidad de Educacién para la Salud. Direccién General para la Salud Publica de la Generalitat Valenciana.
Elaborado a partir de datos de la Direccion General de Tréafico (2001) sobre los accidentes totales.
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1.1 Ciudad y seguridad vial

El anélisis de la accidentalidad vial

Cambio de rango de las diez causas principales
de la carga mundial de morbilidad segtin los AVAD perdidos

Enfermedades o traumatismos

Enfermedades o traumatismos

1 Infecciones de las vias respiratorias 1 Cardiopatia isquémica
2 Enfermedades diarreicas 2 Depresion unipolar grave
3 Transtornos perinatales 3 Traumatismos causados por el transito
4 Depresion unipolar grave 4 Transtornos cerebrovasculares
5 Cardiopatia isquémica 5 Enfermedad pulmonar
obstructiva crénica
6 Transtornos cerebrovasculares 6 Infecciones de las vias
respiratorias inferiores
7 Tuberculosis 7 Tuberculosis
8 Sarampion 8 Guerras
9 Traumatismos causados por el transito 9 Enfermedades diarreicas
10 Anomalias congénitas 10 VIH
AVAD: afios de vida ajustados en funcion de la discapacidad. Medicion del desequilibrio en salud que combina
informacién sobre el nimero de afios perdidos por muerte prematura y la pérdida de la salud por discapacidad

Fuente: “Informe mundial sobre prevencion de los trumatismos causados por el trafico” OMS

“ La Organizaciéon Mundial de la Salud prevé que los traumatismos causados por accidentes de trafico pasaran
a ser la tercera causa de enfermedad en el aiio 2020. En el afio 1990 estaba en el noveno lugar.
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1.1 Ciudad y seguridad vial

El analisis de la accidentalidad vial

Distribucién de las victimas en accidente de trafico en las capitales
de provincia segiin modo de transporte. Espaina, 2005. (%).

Albacete
Alicante
Almeria
Avila
Badajoz
Palma de Mallorca
Barcelona
Bilbao
Burgos
Caceres
Cadiz
Castellén de la Plana
Ceuta
Ciudad Real
Cérdoba

A Coruna
Cuenca
Girona
Granada
Guadalajara
Huelva
Huesca
Jaen

Ledn

Lleida
Logroiio
Lugo
Madrid
Malaga
Melilla
Murcia
Ourense
Oviedo
Palencia
Las Palmas de G. Canaria
Pamplona
Pontevedra

M Turismos

M Motocicletas DCicIomotores Bicicletas [l Otros W Peatones

Salamanca
Santa Cruz de Tenerife
Santander
Segovia
Sevilla
Soria
Tarragona
Teruel
Toledo
Valencia
Valladolid
Zamora
Zaragoza

0%

20%

40% 60% 80% 100%

Fuente: Agéncia de Salut Publica de Barcelona, a aprtir de datos de la DGT
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1.1 Ciudad y seguridad vial

Los factores de riesgo

M Los factores de riesgo

Aunque la mayoria de los accidentes de circulacién son el resultado de una conjuncién
o consecuencia desfavorable de multiples factores en un momento y lugar determinados
(es decir, son multicausales), se encuentran intimamente relacionados con los riesgos
asociados al uso habitual de un vehiculo a motor y a la movilidad en un entorno urbano.
El riesgo aumenta cuando intervienen elementos mecanicos como un automovil, ya que
su utilizacion en condiciones inadecuadas, o su mal funcionamiento, generan un peligro
afiadido.

La matriz de Haddon y los factores de riesgo

Persona Vehiculo Infraestructuras Socio-economicos

Factores que influyen en la exposicién al riesgo
Factores que influyen en la implicacion en la colisién

Precolision

Colisién Factores de riesgo que influyen en la gravedad de la colision

Postcolision Factores de riesgo que influyen en la gravedad de lesiones post-colision

Fuente: Agéncia de Salut Publica de Barcelona

Por lo tanto, debido al gran nimero de desplazamientos que se realizan diariamente en
el medio urbano, la ciudad presenta un riesgo elevado de ser escenario de algun tipo
de accidente vial. Peatones, ciclistas, automdviles privados, vehiculos de transporte de
mercancias y vehiculos de transporte publico comparten un espacio limitado que, a
pesar de estar contemplado y regulado legalmente, incluso por ordenanza municipal que
lo desarrolla, tiene en la confluencia de distintos acontecimientos uno de los factores
de riesgo que explican su nivel de accidentalidad.



1.1 Ciudad y seguridad vial

Los factores de riesgo

Los factores de riesgo que inciden en los accidentes de trafico se pueden agrupar en
cuatro apartados:
- Los factores que influyen en la exposicién al riesgo: econémicos, demograficos,
urbanisticos, etc.

- Los factores que influyen en el desarrollo de una colisién: exceso de velocidad,
consumo de alcohol, fatiga, fenédmenos meteorolégicos, etc.

- Los factores que influyen en la gravedad de la colision: tolerancia al impacto,
falta de uso del casco o de sistemas de retencidn, proteccion insuficiente, etc.

- Los factores que influyen en |la gravedad de las lesiones: servicios sanitarios
inadecuados, atencion hospitalaria insuficiente, dificultad de evacuacioén, etc.

Ahora bien, al margen de los factores que influyen, un paso imprescindible para afrontar
con mayor garantia los riesgos de accidente en la ciudad, asociados al actual modelo
de movilidad, consiste en asumir que este tipo de inseguridad es sensiblemente distinta
a la que se produce en las vias interurbanas. La no distincién entre seguridad vial urbana
y seguridad vial interurbana ha conllevado que, hasta el momento, todas las leyes y
normas se hayan desarrollado y aprobado en funcién del segundo tipo, el mas general,
dejando de lado el caso particular de las ciudades. Como consecuencia, la mayor parte
de estudios y lineas de investigacion que las administraciones llevan a cabo obvian un
hecho que se constata dia a dia en los municipios: la accidentalidad vial urbana debe
tener un trato distinto al de la que se produce en el resto de vias.

Dicho esto, hay que afiadir sin embargo que no puede hablarse de ciudades en general,
sino que deben tenerse en cuenta las caracteristicas particulares de cada municipio en
el momento de abordar sus problemas de inseguridad vial. EI @mbito territorial en el
qgue se encuentre -litoral, interior, montafa...-, sus dimensiones y tamafio, su grado de
compacidad o dispersion y sus usos, su nivel socioeconémico, las particularidades y
composicion de su parque movil o el numero de vehiculos a motor de dos ruedas son
las principales cuestiones que influyen sobre la accidentalidad vial y riesgos asociados.

Asi pues, en el momento de caracterizar y diagnosticar un municipio deberan contemplarse
estos aspectos como paso previo a la identificacion de los problemas y la definicién de
propuestas de actuacién.
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1.1 Ciudad y seguridad vial

Los factores de riesgo

Factores de riesgo que inciden en los accidentes de trafico

Factores que influyen en la exposicion al riesgo

- Falta de integracion a la funcion de las vias y decisiones respecto a los limites
de velocidad, distribucion y disefio.

- Experiencia del conductor.
- Falta de formacién en seguridad vial de los usuarios de la via.

Factores que influyen en el desarrollo de una colision

- Defecto de visién.

- Viajar en la oscuridad.

- Factores relacionados con el mantenimiento del vehiculo.
- Defectos en el disefio y mantenimiento de las vias.

- Visibilidad inadecuada en los elementos de la via.

- Conductas inapropiadas del conductor, peaton...

Factores que influyen en la gravedad de la colision

- Falta de utilizacion del casco.

- Proteccién insuficiente para los ocupantes o los peatones por parte del vehiculo.

Factores que influyen en la gravedad de las lesiones

- Dificultad en el rescate de los ocupantes del vehiculo colisionado.

- Dificultad de evacuacion de ocupantes de autobus o autocar implicado en una colisién.
- Falta de atencion pre-hospitalaria rapida y adecuada.

- Falta de atencion hospitalaria urgente adecuada.

Adaptado de: Peden, M et al., 2004.
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Los factores de riesgo

La matriz de Haddon aplicada a la seguridad vial urbana

FACTORES
SER HUMANO VEHICULOS Y EQUIPOS ENTORNO
Informacién Buen estado técnico Disero v trasad
Actitudes Luces Iseno y trazado
Antes Prevencion Discapacidad Frenos de la via publica
del choque de choques Aplicacisn Maniobrabilidad Limitacién de la velocidad
aniobra a .
de la reglamentacion e | Id | I || idad Vias peatonales
por la policia ontrol de la velocida
Prevencién de Utilizacion Dispositivo de retencién
Chogue traumatismos de dispositivos de los ocupantes Objetos protectores
d durante de retencion Otros dispositivos de seguridad contra choques
el chogue Discapacidad Disefio protector contra accidentes
Después Conservacion Filime e auxili.cis Facilidad de acceso Servicio de socorro
del choque de la vida ACC‘*SI‘; gdai\::nmon Riesgo de incendio Congestién

Fuente:"Informe mudial sobre prevencion de los traumatismos causados por el trafico”OMS

Esquema de los factores de riesgo que influyen en un accidente de trafico

Factores de riesgo
para la muerte

Factores de riesgo Factores de riesgo
para la colisién para la lesion

Exposicion ----) ~ Colision

Factores de riesgo
para la invalidez

Fuente: Agéncia de Salut Publica de Barcelona
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1.1 Ciudad y seguridad vial

Los factores de riesgo

Riesgo de fallecimiento de un peaton en funcion de la velocidad de colision de un vehiculo

1

0,8

0,6

0,4

0,2

Probabilidad de fallecimiento

0 - r . :
0 20 40 60 80 100
Velocidad de colisién (km/h)

Fuente: “Informe mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por el trafico”. OMS
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1.1 Ciudad y seguridad vial

Los datos de la accidentalidad urbana

B Los datos de la accidentalidad urbana

Se consideran accidentes de trafico en zona urbana aquellos que han tenido lugar en
zona urbana o en travesias, y se consideran victimas de dichos accidentes aquellas
personas que constan en el registro de personas implicadas con lesiones leves, graves
o fallecidas.

La evolucion del nimero total de fallecidos en accidente de trafico en zona urbana desde
1980 en Espafia muestra una tendencia positiva a la baja en los Gltimos afios. EI niimero
ha descendido de forma continua durante todo el periodo 2000-2005, alrededor del
3% anual.

Hay que afadir, sin embargo, que si se observa la situacion espafiola en el contexto
europeo, en lo que se refiere al conjunto de la siniestralidad (zona urbana y carretera),
y si se tiene en cuenta una medida relativa como es el numero de muertos por millén
de habitantes, Espafia ocupa todavia el lugar decimotercero en la Europa de los 25. EI
valor espafiol, 102, se encuentra por encima de la media global europea, a una distancia
considerable de paises como Reino Unido, Holanda, Suecia, Dinamarca o Finlandia.
Estos datos corroboran, por lo tanto, la afirmacion de que la accidentalidad vial es
todavia un problema de salud publica que debe ser abordado de forma transversal y con
la participacion activa de todos los agentes sociales.

Evolucion del nimero de muertos en accidente de trafico en zona urbana (1980-2005)

1.400

1998-2003

1.200 Periodo

de descenso
moderado
1.000

-10,69%

800

o0 1983-1989
1 1990-1997

Periodo alcist
eriodo alcista Periodo
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Muertos por millon de habitantes en la UE-25
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Fuente: Comisién Europea

En el ambito urbano, segin datos de la Direcciéon General de Trafico, durante el afio
2005 se produjeron 48.563 accidentes con victimas (53% del total, 91.187), 64.020
heridos (48% del total, 132.809), y 790 fallecidos (18% del total de fallecidos, 4.442).

Accidentes de trafico con victimas en Espafia en carretera y zona urbana (2005)

Carretera ‘ Zona urbana ‘

Fallecidos 3.652 4.442

Fuente: Direccion General de Tréafico (DGT)
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La evolucién del nimero de accidentes en zona urbana con victimas en los Gltimos afios
ha sido positiva, ya que entre el 2000 y el 2005 se ha reducido en un 15% (de 57.009
a 48.563 accidentes), lo que representa un 3% anual. El porcentaje de victimas también
se ha reducido en un 15% (de 76.500 a 64.810), mientras que el de fallecidos ha
disminuido en méas de un 25% (de 1.070 a 790). Como consecuencia, el indice de

letalidad (por 1.000 victimas) se ha visto reducido en 1,8 puntos.

Accidentes de trafico con victimas en zona urbana en Espaia (2000-2005)

| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Accidentes con victimas 57.009 | 54.910 | 53.562 | 52.420 | 50.222 | 48.563
% accidentes en intersecciones 49,3 47,0 48,7 47,2 47,4 48,5
Victimas 76.500 | 75.416 | 73.747 | 72.082 | 68.193 | 64.810
Fallecidos 1.070 974 912 919 900 790
Letalidad (x 1.000 victimas) 13,99 12,92 12,37 12,75 13,20 12,19

Accidentes de trafico con victimas en Espaia
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Fuente: Direccién General de Trafico (DGT)
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El grupo de edad de 16 a 29 afos (especialmente los hombres) es el mas afectado por
los accidentes de trafico en zona urbana, ya que representa mas del 40%, si bien en
los Gltimos afios se observa una tendencia positiva al haberse visto reducido dicho
porcentaje en mas de 5 puntos (casi 9.000 victimas menos). Sin embargo, las victimas
pertenecientes a los grupos de 30 a 44 afios -y, en menor medida, el de 45 a 59 afos-
han aumentado cuando el resto de grupos de edad han disminuido.

Los nifios y jovenes hasta los 16 afios, aproximadamente, y también la gente mayor,
suelen verse implicados habitualmente en accidentes de trafico como peatones o como
ocupantes de los vehiculos. A partir de los 16 afios, en cambio, las victimas suelen ser
mayoritariamente conductores, puesto que pueden acceder a los vehiculos de ruedas
primero —ciclomotores-, y mas tarde a los automéviles y motocicletas de mayor cilindrada.

Edad de las victimas en zona urbana en Espaia (2000-2005)

Grupo de edad “ n n n

<16 4851 | 6,3 [4.604| 6,1 |4.108( 56 |4.098| 5,7 [4.002| 59 [3.970| 6,1
16-29 35.540| 46,5 (34.227| 45,4 |31.378| 42,5 |129.935| 41,5 |27.630| 40,5 (26.813| 41,4
30-44 14.534| 19,0 (15.397| 20,4 |15.768| 21,4 |15.986| 22,2 (15.428| 22,6 [15.955| 24,6
45-59 6.905| 9,0 | 7414 98 [7.561| 10,3 |7.572|10,5|7.373|10,8|7.692| 11,9
60-74 4358 | 5,7 [4.455| 59 |4431 (| 6,0 |4.208| 58 [4.015]| 59 [3.947| 6,1
>74 2436 3,2 12368 | 3,1 [2.184| 3,0 |2129( 3,0 |2231| 3,3 |2.106| 3,2
Desconocido | 7.876| 10,3 |6.951 | 9,2 |8317| 11,3 |8.154| 11,3 |7.514| 11,0 |4.327 | 6,7

76.500 100,0 75.416 100,0 73.747 100,0 72.082 100,0 68.193 100,0 64.810 100,0

Fuente: Direccién General de Trafico (DGT)

En el aflo 2005, los hombres se vieron implicados en un 62% de los accidentes con
victimas en zona urbana (40.292 sobre un total de 64.810). Exceptuando el grupo de
edad de mas de 74 afios, son los hombres los que mayor nimero de accidentes de trafico
sufren, si bien es entre los 16 y los 44 afios cuando el nimero de victimas hombres
duplica al de victimas mujeres. Tanto en hombres como mujeres, este grupo de edad
es el que se ve mas implicado en los accidentes de trafico con victimas en zona urbana.
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Fallecidos por accidente en zona urbana en Espafia (2000-2005)
Numero de casos total y segiin género

1.200

1.000

800

600
400

200
245] 260]

2000 2001 2002 2003 2004 I 2005
=@= Hombres == Mujeres =@- Total

Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)

Edad y sexo de las victimas en zona urbana en Espafia (2005)

Grupo de edad Hombres Mujeres Desconocido
<16 2.492 6,2 1.468 6,5 10 0,5 3.970 6,1
16-29 afios 18.112 45,0 8.677 38,3 24 1,3 26.813 41,4
30-44 afios 10.486 26,0 5.451 24,1 18 1,0 15.955 24,6
45-59 afios 4.601 114 3.082 13,6 9 0,5 7.692 11,9
60-74 afos 2.115 5,2 1.829 81 3 0,2 3.947 6,1
>74 afios 949 2,4 1.154 5,1 3 0,2 2.106 3,2
Desconocido 1.537 3,8 996 4.4 1.794 96,4 4,327 6,7
Total 40.292 100,0 22.657 100,0 1.861 100,0 64.810 100,0

Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)

Los peatones son los mas perjudicados por los accidentes de trafico con victimas en
zona urbana si se considera el porcentaje de fallecidos, ya que supera el 40% sobre el
total. También ha experimentado un incremento el porcentaje de motoristas fallecidos,
ya que ha aumentado casi 5 puntos desde el afio 2000 hasta el 2005. En cuanto a los
lesionados, los usuarios de turismo y de ciclomotor son los mas afectados, si bien en
el caso de los segundos las cifras han mejorado desde el afio 2000 en casi 7 puntos.
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Victimas segln el medio de desplazamiento en zona urbana en Espaia (2000-2005)

Vehiculo 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Lesionados (%)
Turismo 37,8 40,6 42,3 43,0 41,3 39,3
Motocicleta 10,3 10,4 10,0 10,0 10,9 13,7
Ciclomotor 31,4 28,6 26,7 25,6 25,5 24,8
Otros 6,0 6,1 6,2 6,8 7,1 7,0
Peatones 14,5 14,4 14,7 14,6 15,1 15,2
Turismo 25,4 25,2 26,6 26,1 25,1 18,7
Motocicleta 9,6 11,0 11,8 11,0 10,7 14,4
Ciclomotor 18,5 19,9 19,0 18,6 19,4 17,6
Otros 4.7 5,2 4,9 4.8 6,7 7,2
Peatones 41,8 38,7 37,5 39,5 38,1 42,0
Fuente: Direccién General de Tréfico (DGT)

En zona urbana, las colisiones laterales y frontolaterales son el tipo de accidente mas
frecuente (42%), seguido del atropello a peatdn (casi un 19%). EI 41% de los accidentes
mortales fueron atropellos, el 23% colisiones laterales y frontolaterales, y el 18% salidas

de la via.

Tipo de accidente con victimas seglin presencia de victimas mortales en accidente
de trafico en zona urbana en Espaiia, (2005)

A de

0 0 ... O O1A
Colision frontal 1.422 3,0 34 6,0 456 0
Colision frontal-lateral 15.271 31,8 93 16,5 64 6
Colisién lateral 5.098 10,6 28 5,0 6 0,6
Colisién por alcance 7.371 15,4 16 2,8 8
Colisién multiple 1.680 35 11 2,0 69
Colisién obstaculo calzada 1.758 3,7 25 4.4 8
Atropello 8.893 18,4 231 41,0 Xoy/o 8
Vuelco en calzada 2.041 43 14 2,5 0 4
Salida calzada izquierda 1.003 2,1 39 6,9 04
Salida calzada derecha 1.600 3,3 61 10,8 66 4
Otros 1.916 4,0 12 2,1 028 4,0

Fuente: Direccion General de Tréafico (DGT)
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Los accidentes de trafico en zona urbana se concentran en los dias laborables, entre
las 9 de la mafanay las 10 de la noche, mayoritariamente. Las horas punta, por lo que
accidentes se refiere, son las 13 horas y las 19 horas.

En zona urbana, al contrario de lo que sucede en la carretera, es durante el fin de
semana cuando se producen menos accidentes. Sin embargo, es durante el sabado y
el domingo cuando el indice de gravedad es mayor.

Dia de la semana y hora del accidente. Accidentes sin victimas mortales en zona urbana en Espafia (2005)
10
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Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)

Dia de la semana y hora del accidente. Accidentes con victimas mortales en zona urbana en Espafia (2005)
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Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)

27



28

1.1 Ciudad y seguridad vial

Los datos de la accidentalidad urbana

En relacién al nivel de utilizacion de medidas de proteccién en el caso de los afectados
por accidentes de trafico en zona urbana, las tablas siguientes ilustran que los porcentajes
de uso de cinturén, SRI y casco por parte de los lesionados son aun bajos por lo que
los efectos negativos del accidente no se ven reducidos y pudieron afectar a zonas
vitales del cuerpo. El caso de los motoristas es el que presenta un porcentaje mas alto
de uso, ya que el 77% de los motoristas lesionados llevaban puesto el casco en el
momento del accidente.

En el caso de los fallecidos, se detecta una menor utilizacién de dichas medidas, lo que
con toda probabilidad agravé el efecto del accidente. Asi, por ejemplo, s6lo el 47% de
los usuarios de ciclomotor muertos llevaban puesto el casco, y s6lo el 27% de los
ocupantes de turismo mayores de 12 afios fallecidos llevaban puesto el cinturdén de
seguridad.

Si se analizan las victimas menores de 13 afios, se constata que el uso de cinturdon y
sistemas de retencion infantil reducen de forma muy significativa la mortalidad. Asimismo,
se observa que la utilizacién de medidas de proteccién ha mantenido una tendencia
creciente en los Ultimos cinco afios, al mismo tiempo que ha disminuido el porcentaje
de victimas que no utilizaban ninguna medida.

Uso de medidas de proteccion en los accidentes de trafico en zona urbana
con victimas en Espaia (2000-2005)

Uso cinturén(>12aiios) 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Lesionados (%)

Si 43,7 35,8 35,0 42,4 44,4 45,1

No 14,7 13,8 13,3 13,5 12,0 11,1

Desconocido 41,6 50,4 51,7 44,1 43,6 43,9
Fallecidos (%)

Si 20,2 22,3 21,4 23,4 33,7 27,1

No 44,3 40,4 38,5 43,1 44,7 50,8

Desconocido 35,5 37,3 40,1 33,5 21,6 22,0

Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)
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US: fii::z':;s(ii :_;e:]';z')m 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Lesionados (%)

Cinturdn 24,7 17,4 20,2 24,1 32,5 29,6
Sistema de retencién infantil 5,8 2,6 4,1 5,7 7,3 16,9
Nada 24,3 24,6 19,7 18,8 15,0 13,9
Desconocido 45,7 55,4 56,0 51,4 45,2 39,6
Cinturon - - - - - -
Sistema de retencién infantil - 16,7 - - - 100,0
Nada - 66,7 80,0 100,0 100,0 -
Desconocido 100,0 16,7 20,0 - - -

Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)

Uso de casco en motocicleta 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Lesionados (%)

Si 81,4 71,8 72,3 76,6 76,5 76,8

No 4,6 3,8 3,4 3,4 3,1 3,6

Desconocido 13,9 24,5 24,3 20,1 20,5 19,5
Fallecidos (%)

Si 64,7 68,9 64,0 55,4 66,7 66,7

No 21,2 21,1 28,1 20,5 18,7 21,1

Desconocido 14,1 10,0 7,9 24,1 14,7 12,2

Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)

Uso de casco en ciclomotor 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Lesionados (%)

Si 61,5 56,6 56,9 59,9 64,1 64,9

No 12,7 11,5 10,8 11,3 9,4 8,8

Desconocido 25,8 31,9 32,3 28,8 26,5 26,3
Fallecidos (%)

Si 44,1 36,8 43,2 46,3 44,5 47,3

No 85,3 40,6 37,3 29,3 39,1 40,9

Desconocido 20,6 22,6 19,5 24,4 16,4 11,8

Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)
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Gravedad de las victimas segiin medio de desplazamiento en accidentes
con victimas en zona urbana en Espafna (2005)

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Turismos (%)
Leve 91,5 92,5 92,8 93,2 93,6 94,2
Grave 7,6 6,6 6,5 6,1 5,6 5,2
Fallecido 0,9 0,8 0,8 0,8 0,8 0,6
Motocicletas (%)
Leve 86,9 88,6 87,0 87,6 86,4 86,5
Grave 11,8 10,0 11,6 11,0 12,3 12,2
Fallecido 1,3 1,4 1,5 1,4 1,3 0,9
Ciclomotores (%)
Leve 83,2 83,2 83,6 84,1 86,7 86,3
Grave 149 15/1 15,0 14,8 12,3 12,8
Fallecido 1,9 1,7 1,4 1,1 1,0 0,9
Peatones (%)
Leve 74,3 77,2 77,5 77,6 76,4 76,3
Grave 21,8 19,4 19,4 19,0 20,3 20,4
Fallecido 3,9 3,4 3,1 3,4 3,3 3,3

Fuente: Direccion General de Trafico (DGT)

Region anatémica afectada segiin medio de desplazamiento en los accidentes con victimas
en zona urbana en Espaia (2005)

Turismos Motocicletas | Ciclomotores Peatones

%

Cabeza 13,1
Cara 661 | 45 | 107 | 26 | 425 | 42 | 295 43
Cuello 6.628 | 44,7 | 197 | 4,7 | 682 | 6,7 | 190 214
Pecho 971 | 6,5 88 2,1 198 | 2,0 | 105 3,9
Espalda 1321 89 | 312 | 74 | 498 | 49 | 303 7,0
Abdomen 225 | 15 72 1,7 | 158 | 16 | 125 1,6
Extremidades superiores | 1.136| 7,7 | 840 | 20,0 |1.832| 18,1 | 745 12,9
Extremidades inferiores 1.020| 6,9 |1.908| 45,5 |4.123 | 40,8 |2.569 26,5
Todo el cuerpo 848 | 5,7 | 447 | 10,7 |1.251| 12,4 | 717 9,2

Fuente: Direccién General de Trafico (DGT)
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La accidentalidad vial en zona urbana en Espaina: resumen

- Los accidentes de trafico con victimas en zona urbana representaron en el
afo 2005 el 53% del total de accidentes de trafico con victimas.

- La evolucién del nimero de accidentes en zona urbana con victimas entre el
2000 y el 2005 se ha reducido en un 15%, un 3% anual. El porcentaje de
victimas se ha reducido en un 15%, mientras que el de fallecidos ha disminuido
en mas de un 25%.

- El grupo de edad de 16 a 29 afios es el méas afectado por los accidentes
de trafico en zona urbana, ya que representa mas del 40%, si bien en los Gltimos
anos se observa una tendencia positiva al haberse visto reducido dicho porcentaje
en mas de 5 puntos.

- Los nifios y jovenes hasta los 16 afos, aproximadamente, y también la gente
mayor, suelen verse implicados habitualmente en accidentes de trafico como
peatones 0 como ocupantes de los vehiculos. A partir de los 16 afios, en cambio,
las victimas suelen ser mayoritariamente conductores.

- En el afio 2005, los hombres se vieron implicados en un 62% de los accidentes
con victimas en zona urbana (40.292 sobre un total de 64.810).

- Tanto en hombres como mujeres, el grupo de edad de 16 a 29 afios es el
gue se ve mas implicado en los accidentes de trafico con victimas en zona
urbana.

- Los peatones son los mas perjudicados por los accidentes de trafico con
victimas en zona urbana si se considera el porcentaje de fallecidos, ya que supera
el 40% sobre el total.

- El porcentaje de motoristas fallecidos ha aumentado casi 5 puntos desde el
afo 2000. El de motoristas lesionados ha aumentado en 3 puntos.

- Los accidentes de trafico en zona urbana se concentran en los dias laborables,
entre las 9 de la mafiana y las 10 de la noche, mayoritariamente. Las horas
punta, por lo que accidentes se refiere, son las 13 y las 19 horas.

- En zona urbana, las colisiones laterales y frontolaterales son el tipo de accidente
mas frecuente (42%), seguido del atropello a peatén (casi un 19%). El 41%
de los accidentes mortales fueron atropellos, el 27% colisiones laterales y
frontolaterales, y el 18% salidas de la via.
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1.2 El marco de referencia

Los accidentes de trafico se han convertido en un problema social que sélo es abordable
con la participacion del conjunto de Administraciones Publicas: las instituciones europeas,
la General del Estado, las Comunidades Auténomas, la Administracién Local y entidades
de derecho publico vinculadas o dependientes de cualquiera de las anteriores. Es preciso
que cada organismo intervenga, desde su ambito competencial, con medidas urbanisticas,
educativas, técnicas, legislativas, policiales o de control para encontrar posibles soluciones
a la compleja cuestion de la accidentalidad vial urbana.

La colaboracién institucional y del tejido social y econémico debe ser permanente y
dinamica en todo lo que atafie a la seguridad vial, puesto que el marco legal actual
otorga competencias normativas y de gestion a todos los niveles de la administracién:
europeo, estatal, regional y local. Sin embargo, la relacién institucional en materia de
seguridad vial deberia evolucionar desde la cooperacion hacia la subsidiariedad. Se trata
de pasar de un sistema de gestién burocratico basado en las competencias transferidas
a la gestién de politicas publicas dirigidas a combatir de forma eficaz los problemas
ciudadanos en materia de seguridad vial.

El papel de la administracién municipal, en este sentido, deber ser apoyado para que
ejercite las competencias que legalmente tiene atribuidas en esta materia.

Programa de Accién Europeo
de Seguridad Vial

Estrategia

Plan Estratégico local

de Seguridad Vial (Plan de Seguridad
Vial Urbana)

Plan Autonémico de Seguridad Vial
(Comunidades con competencias)
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M La estrategia europea

En la Europa de los quince hay 375 millones de usuarios de la carretera, 200 de los
cuales tienen permiso de conducir, y 4 millones de kilémetros de carreteras por donde
circulan mas de 200 millones de vehiculos. Por ello, la Comision Europea propone
federar los esfuerzos en torno al objetivo de que desde ahora y hasta el afio 2010 el
namero de muertos se haya reducido en un 50% (anualmente se producen 40.000
muertes y 1.700.000 heridos en las carreteras de la Unidén Europea).

En el contexto de las politicas expuestas en el Libro Blanco sobre la politica europea
de transportes de cara al 2010 —documento aprobado en el afio 2001-, la Comisién
Europea elabord en 2003 el Programa de Accion Europeo de Seguridad Vial, que tiene
como objetivo reducir a la mitad (50%) el numero de victimas de accidentes de trafico
en la Unién Europea en el horizonte del afio 2010.

En este documento, ademés de establecer un marco metodolégico para el estudio de
la accidentalidad vial y definir un conjunto de buenas practicas, se realiza un diagnostico
del problema, y se concretan las causas de los accidentes y de las lesiones fisicas mas
habituales, los grupos con mayor riesgo de sufrir un accidente y los paises en los que
las politicas de seguridad vial se han aplicado con mayor éxito hasta el momento.

En general, se constata que los factores de riesgo de los accidentes de trafico son
comunes en todos los estados miembros: exceso de velocidad o velocidad inadecuada,
consumo de alcohol y drogas, cansancio, existencia de «puntos negros» en las carreteras,
etc. Los factores de riesgo de las lesiones se deben, sobre todo, a la no utilizacién del
cinturén o del casco y a la baja proteccion ofrecida por el vehiculo, mientras que los
grupos de mayor riesgo son los jévenes de 15 a 24 afios, y los usuarios mas vulnerables
son los peatones, los ciclistas y los conductores de vehiculos de dos ruedas.
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A partir del conocimiento detallado de estos datos, la Comision Europea ha definido
seis ambitos de actuacion para avanzar en los objetivos propuestos. Son los siguientes:

1. Mejorar la conducta de los usuarios, mediante la combinacion de actuaciones
legislativas con actuaciones educativas y divulgativas y el control policial.

. Mejorar la seguridad de los vehiculos.

. Mejorar las infraestructuras y la gestién del trafico.

. Aumentar la seguridad en el transporte profesional de mercancias y viajeros.
. Mejorar la asistencia a las victimas de accidentes y los primeros auxilios.

. Realizar una recogida, analisis y difusién sistematica de los datos sobre
accidentalidad vial.

o o~ WDN

El analisis comparado de las actuaciones realizadas hasta el momento por los distintos
paises miembros también ha permitido constatar que los estados que han alcanzado
mejores resultados -Suecia, Gran Bretafia y Holanda- lo han logrado porque tienen
sistemas de control mas eficaces, a la vez que actian de forma coordinada y transversal,
ya que las iniciativas aisladas practicamente nunca funcionan.

Estos paises han adoptado objetivos cuantitativos para reducir el nimero de accidentes
y de victimas, y se han concentrado en cuestiones como la velocidad, la vulnerabilidad

de los usuarios, las infraestructuras, el abuso de alcohol, el uso del cinturén de seguridad
y del casco, etc. Asimismo, han integrado los planes de seguridad vial en los planes de
movilidad, y han descentralizado las responsabilidades hacia las autoridades regionales
y locales, con financiacién central de apoyo.
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La “Vision Cero”

"Nadie deberia morir o ser herido de gravedad en las carreteras suecas". Este
objetivo es el que las autoridades suecas se impusieron en el afio 1997 con
la llamada "Vision Cero", ya que el nimero de accidentes viales y de muertos
era muy elevado (13,4 muertos/100.000 habitantes en ese afo).

La "Vision Cero" se basa en cuatro principios fundamentales: no se puede
comerciar con la vida humana para el beneficio del sistema de carreteras;
la sociedad, los politicos y el sector privado tienen la responsabilidad de que
las vias por las que circulan los automoéviles sean seguras y de que el
ciudadano siga las normas de circulacion; la seguridad del sistema de
transporte y carreteras debe tener en cuenta que el hombre tiene fallos, que
no es perfecto (este punto ha de tenerse en cuenta al disefiar las
infraestructuras); y la principal fuerza motriz para reducir la siniestralidad
la debe ejercer el ciudadano y, por lo tanto, la seguridad vial debe ser una
demanda de éste.

Este concepto ha sido asumido por la Comision Europea, si bien el objetivo
ha sido reformulado en la estrategia comunitaria: reducir la siniestralidad
en las carreteras en un 50% progresivamente hasta el afio 2010.

Ejemplos de metas vigentes de reduccion del nimero de victimas mortales*

Reduccion prevista
del nimero de victimas
mortales del transito

Pais o region Ano Ao en que
de referencia debera

de la meta alcanzarse
la meta

Arabia Saudita 2000 2015 -30%
Australia 1997 2005 -10%
Austria 1998-2000 2010 -50%
Canada 1991-1996 2008-2010 -30%
Dinamarca 1998 2012 -40%
Estados Unidos de América 1996 2008 -20%
Finlandia 2000 2010 -37%

2025 -75%
Francia 1997 2002 -50%
Grecia 2000 2005 -20%

2015 -40%
Irlanda 1997 2002 -20%
Italia 1998-2000 2010 -40%
Malasia 2001 2010 < 3 defunciones / 10.000 vehiculos
Nueva Zelanda 1999 2010 -42%
Paises Bajos 1998 2010 -30%
Polonia 1997-1999 2010 -43%
Reino Unido 1994-1998 2010 -40%
Suecia 1996 2007 -50%
Unién Europea 2000 2010 -50%
*Obsérvese que algunas de estas metas comprenden también la reduccién del nimero de traumatismos graves y se
complementan con otras metas, como la reduccién del nimero de victimas infantiles.

Fuente: “Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el trafico”. OMS
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La estrategia europea

DECLARACION DE LOS PRINCIPIOS DE LA POLITICA DE SEGURIDAD VIAL URBANA
Anexo de la Carta Europea de Seguridad Vial. Campaia de Seguridad de Polis y Access-Eurocities

Nosotros, los abajo firmantes, estamos de acuerdo en desarrollar una politica de seguridad urbana y reconocemos la importancia de

los principios que siguen:

Principios generales

Las autoridades locales tienen un papel clave para intentar conseguir el objetivo de reducir a la mitad el nimero de victimas de accidentes
de trafico en 2010, propuesto por el Programa de Accién Europeo de Seguridad Vial. Las medidas tomadas en favor de la seguridad
vial deberfan ser un elemento central de las politicas de transporte urbanas y regionales y una prioridad de la agenda politica de las

ciudades y las regiones.

Principios de la politica de seguridad vial urbana
Las autoridades locales pueden contribuir a la seguridad vial implementando medidas en la linea de las siguientes politicas:

1. La velocidad tiene una importante influencia en los accidentes y su gravedad. El control de velocidad y las politicas de gestion
de la velocidad son muy importantes para la seguridad vial.

2. Deberia prestarse especial atencion a la seguridad de los ciudadanos mas vulnerables, como los nifios, las personas mayores
y las personas con discapacidades.

3. La educacion y la formacién son importantes. Las campafias de seguridad vial locales son necesarias y tienden a tener resultados
mas significativos que las campafias nacionales.

4. El éxito de las politicas de seguridad vial depende de la habilidad de los politicos para promover medidas legales. Son necesarias
leyes sobre la conduccién bajo los efectos del alcohol, el casco, el cinturén de seguridad y los Iimites de velocidad.

5. El disefio de las carreteras y su entorno pueden ayudar a reducir el nimero de accidentes en las carreteras.

6. Es importante apuntar algunas acciones para reducir los accidentes en sitios y barrios con elevadas tasas de accidentes,
|lamados puntos negros o zonas negras.

7. Las auditorias de seguridad vial y las bases de datos de victimas son instrumentos importantes para las politicas de seguridad
vial.

8. La identificacion de indicadores para reducir las victimas y heridos es un elemento importante para el éxito de las politicas
de seguridad vial.

9. El uso de las tecnologias en el transporte puede mejorar la seguridad vial.
10. La mejora de la seguridad vial debe dirigirse a todos los medios de transporte, motorizados o no.

11. La seguridad de los medios de transporte no motorizados, y de forma maés general la seguridad de los usuarios méas vulnerables,
deberia ser reforzada. Se puede hacer mediante la mejora de la legislacién, la formacién y la educacién, y unas mejores
infraestructuras para las necesidades de ciclistas y peatones. La reduccién del riesgo y la mejora de las tasas de accidentes
ayudaran a eliminar barreras para utilizar medios de transporte no motorizados y asi aumentar el uso de estos medios de
transporte en las ciudades.

12. Orientar la politica de seguridad vial hacia el transporte publico y los medios de transporte no motorizados puede ayudar a
incrementar la seguridad vial.

13. Esta lista de politicas no es exhaustiva. Su importancia relativa depende también de las especificidades de cada entorno local.
Su eficiencia se reforzaria con la implementacién de politicas de seguridad que integren todo un conjunto de medidas.

Buena gestion
Los instrumentos de buena gestién, como la gestién eficiente de estructuras y procedimientos, y el acercamiento al conocimiento son
necesarios para cumplir una exitosa politica local de seguridad vial. El analisis integrado del impacto y la gestién de la seguridad urbana,

como aproximacién estructurada de seguridad que integra distintas politicas y disciplinas, es un prerrequisito.

Convendria asegurarse de que el tema de la seguridad vial se trata de manera integrada y que se tienen en cuenta los distintos usuarios
de la via publica cuando se coopera con otras autoridades y niveles politicos, con servicios juridicos y policiales, escuelas y distintos
grupos de usuarios de la via publica. EI compromiso de hacer las calles mas seguras para las necesidades de los ciudadanos debe
reflejarse en el presupuesto de la ciudad. La politica de seguridad vial de la ciudad debe estar en linea con sus intereses sociales y

del entorno.
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La estrategia espafiola

M La estrategia espainola

En Espafia, con cerca de 5.000 muertos al afio, alrededor de 100.000 accidentes con
victimas y mas de 150.000 lesionados, los accidentes de trafico suponen la primera
causa de mortalidad especifica en el grupo de edad de los 25 a los 34 afios. Ademas,
son la principal causa de afios potenciales de vida perdidos en hombres y la segunda
en mujeres, y la mas importante de discapacidades graves.

Segun el Libro Blanco sobre la politica europea de transportes de cara al 2010,
corresponde a las autoridades estatales y locales adoptar las medidas propuestas. Por
ello, la Comision Europea recomienda la elaboracion de planes estratégicos y establece
las pautas que deben seguirse para su redaccion. Dichas recomendaciones, junto con
el compromiso politico adquirido por el gobierno espafiol y los agentes sociales implicados
(reduccién de un 40% de fallecidos para el afio 2008), han sido el motor para el
desarrollo del Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008.

El Plan se ha elaborado a partir del analisis de la documentacidn existente; la realizacién
de entrevistas a los principales agentes, asociaciones y organismos que trabajan por la
seguridad vial; y la investigacion de las mejores practicas y modelos internacionales.
El contenido del Plan es homologable al de los paises europeos del entorno espafiol,
por lo que ha de llevar al pais a la obtencion de resultados analogos a los obtenidos por
éstos.

El proceso de implementacién de los objetivos del Plan se fundamenta en tres lineas
de actuacién, la ultima de las cuales se centra en la planificacion de la seguridad vial
urbana. Son las siguientes:

8 Medidas Especiales de Seguridad Vial 2004-2005 dirigidas a una obtencién

Medidas Especiales

de Seguridad Vial rapida de resultados
2004 - 2005

_ Plan de Acciones Estratégicas Claves 2005-2008, en el que la sociedad civil
Plan de Acciones

INE AN Y ¢l resto de administraciones desempefia un papel clave, tanto en su

2005 - 2008 . . . o
elaboracion, como en su puesta en funcionamiento y seguimiento.

Plan de A fin de abordar la accidentalidad en las vias urbanas, surge el Plan de

Seguridad Vial Seguridad Vial Urbana Tipo, orientado a definir una metodologia base para
Urbana Tipo

promover el compromiso municipal en la politica de seguridad vial.
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La estrategia espaiiola

Objetivos de la Unién Europea y de Espana en materia de seguridad vial

ALINEACION UE - DGT

Objetivos DGT

Objetivos UE

\/

Areas estratégicas
Plan de Seguridad Vial

Lineas de trabajo
Programa Accion UE

VY V¥V VYyyyy

El Plan Estratégico de Seguridad Vial espafiol establece un objetivo general de reduccion
del 40% de los fallecidos en accidente de trafico (a 30 dias), en el periodo 2005-2008,
tomando 2003 como afio base de referencia para dicho calculo

Objetivo general del Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008
7.000

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000

1.000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 I 2008 I 2009 I 2010
Ml Cifras reales [_] Objetivo reduccion 40% (2004 - 2008) Objetivo reduccion 50% (2000 - 2010)
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Las competencias autonémicas y municipales

M Las competencias autonémicas y municipales

La competencia administrativa en materia de circulacién vial, de acuerdo con lo
establecido en la Constitucién Espafola, corresponde y es ejercida, segun su atribucion
y también por razén del ambito territorial, por la Administracion General del Estado, por
la de las Comunidades Auténomas que la tienen asumida a través de sus respectivos
estatutos, y por la de los municipios.

Las comunidades que tienen transferidas competencias ejecutivas en materia de trafico
son Pais Vasco y Catalufia; Navarra, en virtud de su origen foral, conserva competencias
sobre vigilancia de la circulacion vial y denuncia de infracciones, en colaboracidon con
la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil. En otras materias relacionadas con la
seguridad vial, como son carreteras, transporte, sanidad e industria, las comunidades
autéonomas han asumido importantes competencias, que les han sido transferidas.

Para conseguir una adecuada articulaciéon en las actuaciones de las distintas
administraciones, y lograr que funcione el conjunto deben establecerse ciertas relaciones
entre ellas que permitan avanzar en el objetivo de mejorar la seguridad vial. Esta
colaboracion debe llevarse a efecto bajo los principios de coordinacion, cooperacion,
complementariedad e informacion reciproca, respetando siempre las competencias
propias de cada administracion implicada. Instrumentos interesantes para conseguir
dicha participacién son los planes de seguridad vial, los convenios de colaboracion y
la existencia de 6rganos colegiados en los que, mediante |la participacién de todos, se
consiga un mayor grado de eficacia en la consecucién de los resultados previstos.
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Las competencias autonémicas y municipales

La colaboracion entre la Administracion General del Estado y las comunidades auténomas
se llevara a cabo mediante la participacién en:

1. Los drganos colegiados ya en funcionamiento, como el Consejo Superior de
Seguridad Vial y, en especial, la Comision Autonémica de Seguridad Vial que
Se creara en su seno y que, entre otras funciones, tendra la de proponer al
Gobierno medidas y actuaciones en materia de seguridad vial y coordinar las
actuaciones de todas las comunidades autbnomas en esta materia, promoviendo
la concertacion y el intercambio de experiencias.

2. El Plan Estratégico de Seguridad Vial, que permitira: la ejecucién de acciones
tales como el incremento de la vigilancia y el control en las vias de su titularidad
(instalacién de cinemometros y videocamaras); la colaboracién en las campafas
de concienciacioén sobre velocidad, alcohol, cinturdn, casco, moviles, etc.; la
intervencion preventiva desde la atencidn primaria de la salud; la promocién
del incremento de la seguridad activa y pasiva de los vehiculos; la potenciacién
de la renovacién del parque de vehiculos y la mejora en la calidad de la
Inspeccion Técnica de Vehiculos (ITV).

3. La proteccién civil, colaborando tanto en los planes estatales como autonémicos,
y organizando servicios de emergencia prehospitalaria y sistemas de salvamento
de victimas de accidentes de trafico.

Por otra parte, los municipios deberan colaborar también con su comunidad auténoma
en la que estén integrados, en materias como:

- Educacién, ya que los ayuntamientos pueden realizar actividades complementarias
de las propias de las comunidades participando en la programacién de la
ensefianza.

- En materia de sanidad, pueden participar en la gestidén de la atencion primaria
de la salud.
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Las competencias autonémicas y municipales

Es una realidad que la elaboracién de un plan estratégico de seguridad vial por los
ayuntamientos sienta las bases de un trabajo conjunto; supone un compromiso para
llevar a cabo las actuaciones que contiene; permite articular acciones coordinadas que
conducen a mejorar la presente situacién en materia de seguridad vial y, al fijar objetivos
cuantificados, dota de un eficiente sistema de indicadores ligado a cada estrategia, con
el fin de facilitar el seguimiento y analisis constante de la realidad, asi como la eficaz
gestién y toma de decisiones.

Instituciones y organismos implicados en la seguridad vial en Espafia

Comisién Interministerial de Seguridad Vial

Vicepresidencia del Gobierno
Altos Cargos Ministeriales

GESTOR Comité Director

Director General de Trafico

DEL PLAN

Directores Generales Ministerios
Equipo técnico Subdirectores Generales de Trafico

Consejo Superior de Seguridad Vial

Direccion General de Trafico | Otros Ministerios Implicados
CCAA | Administraciéon Local | Entidades/Organizaciones

Observatorio Nacional
de Seguridad Vial
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Las competencias autonémicas y municipales

Responsabilidad de los municipios en materia de seguridad vial

1. Conservacion y mejora de las vias de su titularidad, su sefializacién e implantacién de
sistemas centralizados de control de trafico.

2. Gestion y fomento del transporte publico de personas que no rebase el término municipal.

3. El articulo 25 de la Ley Reguladora de las Bases de Régimen Local establece asimismo
que los municipios ejerceran competencias en materia de ordenacién del trafico de vehiculos
y personas en vias urbanas. Estas competencias les son propias y han sido concretadas por
la Ley sobre Tréafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial en su articulo 7:

- Ordenacion, control y vigilancia del trafico, por medio de agentes propios, en las
vias de su titularidad, y la denuncia y sancién de las infracciones que se cometan
en ellas cuando no estén atribuidas a otra administracion.

- La regulacién mediante ordenanza municipal de la utilizacién de las vias urbanas.
Esta regulacion Ileva aparejada reservar carriles a determinados usuarios, cierre de
zonas peatonales, establecer limites especificos de velocidad (articulo 19 de la Ley
de Seguridad Vial), instalacién y mantenimiento de sefiales de circulacion (articulo
139 del Reglamento General de Circulacién).

- La inmovilizacién de los vehiculos cuando se hallen estacionados sin titulo habilitante
en zonas limitadas en tiempo hasta que se logre la identificacion del conductor
cuando, como consecuencia del incumplimiento de la normativa, exista riesgo grave
para la circulacion, personas o bienes, en caso de reformas de importancia no
autorizadas, produzcan contaminacién excesiva y/o incumplimiento de la inspeccion
técnica periddica.

- La retirada de vehiculos de las vias publicas y su posterior depdsito en caso de
accidente, abandono, cuando obstaculicen o dificulten la circulacién y cuando estén
estacionados en zona limitada sin el correspondiente distintivo o se rebase el doble
del tiempo abonado y cuando no se haya cumplido con la obligacién de asegurar
el vehiculo.

- La autorizacién de pruebas deportivas que discurran integramente en casco urbano,
exceptuandose las travesias.

- La realizacién de pruebas de alcoholemia y deteccion de sustancias estupefacientes.

- El cierre de las vias urbanas cuando sea necesario, ya sea a todos o a determinados
tipos de vehiculos o de usuarios.

4. Elaboracion de estadisticas y estudios de la accidentalidad en las vias del municipio.

5. Planificacién de la seguridad vial.
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1.3 La planificacién de la seguridad vial urbana

Teniendo en cuenta las caracteristicas diferenciales de las areas urbanas en relacion
con los accidentes de trafico y la seguridad vial, es necesario desarrollar acciones
especificas de monitorizacion, intervencion y evaluacion municipal, que se integren en
un proyecto transversal y multisectorial donde todos los agentes y sectores implicados
se sientan representados.

Como primer paso para avanzar en este proceso, deben establecerse los objetivos basicos
entorno a los cuales debe gravitar la actuacion municipal. Estos objetivos han de ser
universales para todos los pueblos y ciudades, y tienen que constituir los principios
fundamentales que permitiran definir las lineas estratégicas de actuaciéon y concretar
las propuestas derivadas. Sin embargo, dado que cada municipio, como se ha apuntado
anteriormente ( los factores de riesgo), tiene sus particularidades geograficas, demograficas
y socioeconémicas, asi como sus pautas de movilidad, podra adaptar estos objetivos a
sus necesidades y poner el énfasis en aquellos que tengan una relacién mas estrecha
con los problemas de seguridad vial que le son propios.

Estos objetivos, sumados a los resultados de la recogida de datos y caracterizacién del
municipio, permitiran identificar los problemas de seguridad vial, analizar sus causas
y realizar una diagnosis inicial que constituira el material de base para avanzar en la
planificacion de la seguridad vial urbana. Este esfuerzo analitico y diagndstico es
fundamental para aplicar posteriormente la metodologia del plan tipo de seguridad vial
y formular el conjunto de propuestas y acciones que deben corregir a corto, medio y
largo plazo las disfunciones detectadas.

Dado que numerosos municipios han elaborado o estan en proceso de elaborar planes
de movilidad urbana —algunos de los cuales se llevan a cabo en el marco de las agendas
21 locales y con los principios y valores de la cultura de la sostenibilidad como referentes-,
es fundamental que la puesta en marcha de un plan tipo en materia de seguridad vial
sea coherente con el plan de movilidad, ya que de esta forma el esfuerzo planificador
no se centrard s6lo en la gestion y ordenacion del trafico y los distintos medios de
transporte, sino también en la mejora de la seguridad vial del conjunto de la ciudadania.
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Los ambitos de actuacién y los objetivos

M Los ambitos de actuacion y los objetivos

El Programa de Accion Europeo de Seguridad Vial, como hemos visto, tiene como objetivo

reducir a la mitad el nimero de victimas de accidentes de trafico en la Unién Europea
en el afio 2010, tomando como referente los datos de 2001. El Plan Estratégico de
Seguridad Vial espafiol asume dicho objetivo, si bien lo matiza y lo sitia en el 40% para

Objetivos DGT

el periodo 2005-2008.

Objetivos UE

Reduccién de un 50% Reduccion de un 40%
de fallecidos 2001-2010 ’ de fallecidos 2005-2008

Estos objetivos constituyen, sin lugar a dudas, el espejo hacia el cual deben converger
todas las estrategias y actuaciones regionales y locales en materia de seguridad vial,
especialmente desde una perspectiva de salud publica y mejora de la calidad de vida
ciudadana, mas alla del ambito estricto de la movilidad y trafico. A estos objetivos,
ciertamente, se les pueden sumar otros de tipo mas cualitativo que abarcan los &mbitos
definidos por el programa de accién europeo, como crear medidas de reconocimiento
de liderazgo institucional, mejorar las infraestructuras y la gestién del trafico, mejorar
aspectos de vigilancia y autoridad, superar los obstaculos, déficit y debilidades en los
servicios de atencién y auxilio a victimas y familiares, aumentar las actuaciones en
materia de educacién y formacion para la movilidad, o desarrollar una estrategia de
intervencién en materia de comunicacién e informacion.

Sin embargo, a escala municipal la formulacion de los objetivos debe escapar de las
generalidades para abordar directamente los problemas de seguridad vial mas comunes
que afectan a las ciudades. Y es que en un espacio urbano limitado conviven actividades,
usos y necesidades muy diversas que, a su vez, conllevan habitos y sistemas de
desplazamiento también distintos. La planificacién y gestién sostenible de este complejo
ecosistema urbano ha de ser el resultado de un proceso transversal que gravite sobre
dichos objetivos locales.



1.3 La planificacion de la seguridad vial urbana

El decalogo de ambitos de actuacion y objetivos que constituyen el marco conceptual
y estratégico para la elaboraciéon de un Plan tipo de seguridad vial urbana es el siguiente:

Ambito de actuacién

El disefio del espacio

Los ambitos de actuacién y los objetivos

Objetivos genéricos

Repartir de forma mas equitativa el espacio vial y mejorar

vial urbana.

1 publicoy la el disefio de las calles y la sefializacién vial para garantizar
. . sefializacion. la convivencia de todos los sistemas de desplazamiento.
2 gle tlglgfstyir!?ogonrl\gc\:llﬁonsua Pacificar el trafico y fomentar los medios de transporte
s y sistemas de desplazamiento mas sostenibles.
de transportes urbanos.
s La accidentalidad Reducir el nimero y las consecuencias de los accidentes
3 Sp= de los vehiculos de los vehiculos a motor de dos ruedas (motocicletas y
O%0  a motor de dos ruedas. ciclomotores).
> La movilidad Aumentar la proteccién de los peatones (en especial
4 m) de los colectivos de nifios y mayores), ciclistas y personas con movilidad
mas vulnerables. reducida.
V; La vigilancia y el control Actuar sobre la vigilancia y el control de la indisciplina
5 A de las infracciones viales vial y las infracciones
y sus causas ’
La atencion sanitaria Mejorar la atencion sanitaria y social a los afectados por
6 + y social a las victimas accidentes de trafico y considerar la seguridad vial urbana
de accidentes de trafico. como un tema de salud publica.
| El estudio de la movilidad | Implantar sistemas de monitorizacién para mejorar la
7 | y la accidentalidad recogida y el analisis de informacién sobre movilidad y
vial urbana. accidentalidad vial urbana.
La formacién A - . L,
[ ] y la informacion Actuar en el ambito de la formacién y la informacién de
8 : los ciudadanos para introducir los valores de la seguridad
sobre seguridad vial en todos los &mbitos de la sociedad
vial urbana. )
9 E‘%H La cr)cz)rdlna.c)on Impulsar la coordinacién y la colaboracién con las
J eokloleleEel] instituciones y organismos supramunicipales competentes.
entre administraciones.
[;] La participacion social Fomentar la participacién social y el debate ciudadano
10 il sobre seguridad sobre movilidad local y seguridad vial urbana e impulsar

los pactos locales.

A partir de la aplicacion de este decalogo, en el capitulo 2 se propone un conjunto de
acciones concretas que desarrollan las lineas de actuaciéon apuntadas para que cada

municipio las adapte a sus caracteristicas.
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El planteamiento metodolégico

Ml El planteamiento metodolégico

La propuesta que se desarrolla a continuacion ha sido elaborada con la intencién de que
sirva de referente conceptual y metodoldgico a los ayuntamientos a la hora de definir
su politica de seguridad vial y elaborar el plan de seguridad vial urbana que se adapte
a sus necesidades.

Se estructura en las siguientes etapas:

DIAGNOSTICO.
Caracterizacion del municipio, identificacion de los problemas relacionados
con la accidentalidad vial y causas que los producen.

I_

FORMULACION DE LAS PROPUESTAS.

A partir del decalogo de objetivos, teniendo como base las prioridades
municipales, se plantea un conjunto de acciones en las que la
administracién local concentrara sus esfuerzos.

I_

Etapa 3

ELABORACION DEL PLAN DE ACCION.

Concrecion del calendario de actuacién, de los agentes implicados
y de los recursos disponibles.

S 7
EVALUACION DEL PLAN DE ACCION.
Definicion del sistema de informacién para el seguimiento del plan de accién,
la evaluacién de las acciones implantadas, y la consecucion de los objetivos
previstos.

El grado de desarrollo de cada una de estas cuatro etapas vendra determinado,
naturalmente, por las caracteristicas del municipio, si bien sera el diagnoéstico inicial
el que apuntaréa los objetivos y las lineas de actuacion en las que deberan concentrarse
los esfuerzos iniciales de la administracion local y de los agentes implicados. En todo
caso, la elaboracion de un plan de seguridad vial urbana -de acuerdo con este planteamiento
metodolégico- permite generalizar la utilizaciéon de un procedimiento simple y comparable.
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M Las claves del éxito

La seguridad vial es una tarea colectiva. Es indispensable, por lo tanto, la participacion
activa de todos los sectores y agentes relacionados con la movilidad y la accidentalidad
urbana. Por ello, el éxito en la implantacion del Plan de Seguridad Vial Urbano requiere
de dos estrategias transversales fundamentales:

A. Un claro liderazgo municipal con la implicacion de politicos, técnicos y
departamentos de toda la administracién local,

B. La colaboracion y coordinacion permanentes con todas las instituciones y la
sociedad civil.

El liderazgo municipal es una condicion indispensable para movilizar el proyecto de
mejora de la seguridad vial urbana en tres dimensiones: del municipio ante la comunidad,
la sociedad civil y los agentes socioecondémicos; del municipio ante las instituciones
supramunicipales ganando credibilidad y legitimidad que se materializaria en un refuerzo
de las tareas de coordinacién; y del propio ayuntamiento, con una fuerte implicacién
de los niveles politicos y técnicos de la administracién local.

Ambito de actuacién Departamentos implicados

2 El trafico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbanos

Urbanismo,
policia municipal,
transporte y circulacion,

4 La movilidad de los colectivos més vulnerables

6 | La atencion sanitaria y social a las victimas de accidentes de trafico hacienda,
bienestar social,

educacion.
8 La formacién y la informacién sobre seguridad vial urbana

10 | La participacion social sobre seguridad vial urbana

“ La seguridad vial urbana es un tema transversal que afecta a numerosos departamentos municipales,
por lo que es fundamental que los responsables politicos y técnicos de todos ellos cooperen de forma
activa para progresar en la reduccion de la accidentalidad vial urbana.
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Entidades y colectivos clave que influyen en la elaboracién de politicas

GOBIERNOS
Y ORGANOS
LEGISLATIVOS

USUARIOS MEDIOS
Y CIUDADANOS DE COMUNICACION

POLITICA
DE PREVENCION

DE TRAUMATISMOS
EN LA VIA
PUBLICA

INDUSTRIA PROFESIONALES

ONG Y GRUPOS
3 DE INTERESES
POLICIA ESPECIALES

Fuente: “Informe mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por el trafico”.OMS
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Dicho liderazgo municipal puede traducirse en la aplicacion de las siguientes acciones:

A.1 Aprobacion de un compromiso municipal de seguridad vial en el Pleno
Municipal.

A.2 Revisién periddica del Plan Municipal de Seguridad Vial (PMSV).
A.3 Aprobacion de un presupuesto de seguridad vial.
A.4 Intervencién publica periddica del alcalde o concejal de seguridad vial.

A.5 Aprobacion del Plan de Movilidad Sostenible y Segura, y revision de las
ordenanzas municipales.

A.6 Nombramiento de un responsable técnico de coordinacién de la seguridad vial.
A.7 Realizacion de reuniones periddicas de los departamentos con competencias.

Cada municipio, en funcién de su capacidad de actuacion a corto, medio y largo plazo
debera priorizar las acciones propuestas. Ciertamente, esta capacidad vendra también
determinada por la disponibilidad de recursos, principalmente econémicos, que permitan
abordar las metas politicas fijadas en materia de seguridad vial. Por ello, es necesario
establecer mecanismos administrativos y definir instrumentos que garanticen la financiacién
de las acciones previstas.

En este sentido, es indispensable la coordinacion entre administraciones y la colaboracion
con las organizaciones sociales capaces, en numerosas ocasiones, de llegar mejor a los
ciudadanos y conseguir los objetivos planteados de acuerdo con los principios de
proximidad y subsidiariedad, consiguiendo asi mejores grados de eficacia en la implantacion
de las propuestas formuladas. Dicha coordinacién debe traducirse, a su vez, en las
siguientes acciones prioritarias:

B.1 Creacion de un Consejo Municipal de Seguridad Vial.
B.2 Aprobacion de un Pacto por la Movilidad y la Seguridad Vial.

B.3 Mayor informacién y debate publico sobre las actuaciones municipales en
seguridad vial.

B.4 Financiacién de actuaciones promovidas por los agentes de la sociedad civil.

A continuacién se explican méas detalladamente este conjunto de acciones.
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Sobre el liderazgo municipal

A.1 Aprobacion de un compromiso municipal de seguridad vial en el Pleno Municipal

Como paso previo a la aprobacion del Plan Municipal de Seguridad Vial, el ayuntamiento debe adquirir, formalmente
en un pleno municipal, el compromiso de adhesion a los objetivos del Libro Blanco de la Unién Europea con el
objetivo de conseguir una reduccion del 50% en el nimero de victimas por accidente de circulacion en el afio 2010.

Actuaciones concretas:

- Redactar un objetivo inicial que contenga un compromiso municipal con un minimo de dos puntos a aprobar
por la Comisién de Gobierno municipal y después por el Pleno.

- Llegar a un acuerdo para la elaboracion de un Plan Municipal de Seguridad Vial para la legislatura. EIl Plan
debe ser aprobado por el Pleno.

- Aprobar un objetivo basico de actuacién en seguridad vial durante la legislatura que suponga la reduccién
de los siniestros con victimas en las vias de competencia municipal.

- Acuerdo del Pleno de adhesion a la Carta Europea de Seguridad Vial.
http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/charter/index_es.htm

A.2 Revision periddica del Plan Municipal de Seguridad Vial (PMSV)

Los resultados obtenidos deben hacerse publicos anualmente, para conocimiento de todos los ciudadanos, con
lo que se aumenta el efecto positivo que tienen las medidas adoptadas sobre la poblacion y a su vez se disemina
la informacién de los principales problemas en la seguridad vial. Los problemas que no se conocen, no existen
y, por lo tanto no se adoptaran actitudes preventivas por parte de la poblacién. EI Plan debe ser un documento
vivo, que se adapte en cada momento a las necesidades que vayan surgiendo. Por ello debe estar continuamente
en revisiéon y sus modificaciones deben aprobarse oficialmente, de modo parecido a cémo se ha aprobado el Plan.

Actuaciones concretas:

- Contraer el compromiso de revisién periédica del Plan Municipal de Seguridad Vial.

- Elaborar un informe anual de evolucién de la accidentalidad: informe con los datos de accidentalidad municipal
extraidos tanto de los datos propios del municipio como de las administraciones superiores.

- Publicar los datos lo més actualizados posible en la pagina web del municipio.

- Abrir un rincén de debate sobre seguridad vial en la pagina web del municipio y en los medios de comunicacién
locales.

- Elaborar un informe anual de evaluacién de las medidas adoptadas.

- Actualizar el plan de actuaciéon anual.
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A.3 Aprobacion de un presupuesto de seguridad vial

Para que puedan hacerse efectivas las medidas que componen el Plan, deben estudiarse y aprobarse las
correspondientes partidas presupuestarias que contemplen las necesidades derivadas de todas y cada una de
las medidas que dicho Plan comprende.

Actuaciones concretas:

- Valorar econémicamente cada una de las actuaciones que se haya decidido incluir en el Plan Municipal de
Seguridad Vial.

- Aprobar una partida presupuestaria necesaria en los presupuestos anuales correspondientes.

- Destinar los ingresos recaudados por las denuncias de trafico a ampliar la partida presupuestaria aprobada
para la realizacién de las actuaciones previstas en el Plan de Seguridad Vial.

A.4 Intervencién publica periddica del alcalde o concejal responsable de seguridad vial

Para reforzar el compromiso de cada ciudadano de apoyar el PMSV es conveniente que los politicos responsables
del mismo comparezcan periédicamente ante la opinién publica explicando la filosofia de las obligaciones
adquiridas por la corporacién y los haga extensibles a toda la poblacion.

Estas explicaciones, en la medida de lo posible, deben ofrecerse en ruedas de prensa convocadas por el consistorio,
con la periodicidad que sea necesaria. Asi, puede conseguirse un efecto positivo en la poblacién aprovechando
épocas especialmente adecuadas como el inicio del curso escolar, el inicio de las vacaciones, etc.

Actuaciones concretas: |

- Realizar ruedas de prensa periddicas (previa preparacion de la comparecencia del responsable de la seguridad
vial con los distintos departamentos municipales implicados) en las que se explique el estado de la seguridad
vial del municipio, y en las que se apele a la participacién de conductores y otros usuarios de las vias.

- Convocar reuniones de participacion ciudadana para colectivos especificos como padres de alumnos, tercera
edad, motoristas, autoescuelas, asociaciones juveniles, etc.

A.5 Aprobacion del Plan de Movilidad Sostenible y Segura y revision de las ordenanzas municipales

Para que el Plan de Seguridad Vial sea efectivo, es imprescindible revisar previamente el Plan de Movilidad de
la ciudad con criterios de sostenibilidad y seguridad. Este plan debe revisar la incorporacién en el sistema de
movilidad de cada modo de transporte: el transporte publico, el vehiculo privado, el aparcamiento, el transporte
de mercancias, los sistemas de carga y descarga de mercancias, las motos, las bicicletas, los peatones y otros
usuarios sensibles —nifios, discapacitados, etc.

La aprobacién del Plan puede llevar consigo la modificacién de las ordenanzas municipales existentes sobre el
tema o, en su caso, la aprobacién de una nueva ordenanza coherente con la Ley sobre Trafico, Circulacion de
Vehiculos a Motor y Seguridad Vial y se completara con contenidos propiamente urbanos, creando una serie de
normas y reglas que permitan a los conductores circular mejor y con mayor seguridad.

Actuaciones concretas:

- Redactar y aprobar el Plan de Movilidad de la ciudad con criterios de sostenibilidad y de seguridad.

- Redactar una lista con las posibles ordenanzas que se refieran a seguridad vial.
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A.6 Nombramiento de un responsable técnico de coordinacion de la seguridad vial

Para una mayor efectividad del Plan, los distintos departamentos municipales por él afectados (policia municipal,
servicios técnicos de circulacién, urbanismo, cuerpo de bomberos, etc.) deberian mantener una coordinacién
permanente.

Actuaciones concretas:

- Institucionalizar una coordinacioén entre areas municipales en temas de seguridad vial.
- Establecer criterios de colaboracion entre los distintos departamentos municipales afectados por el PMSV.

- Elaborar protocolos de creacién de ficheros e informacién relevante para la seguridad vial como ficheros de
siniestros, poblacién, datos de movilidad, clasificacién urbanistica, crecimiento del suelo urbano, etc.

- Definir el sistema de traspaso de informacién y ficheros entre departamentos.

A.7 Realizacion de reuniones peridédicas de los departamentos con competencias

Los diversos departamentos afectados por el Plan deberan mantener reuniones periédicas (como minimo una vez
al afio) para poner en comun su actividad y proponer las modificaciones del Plan aprobado. Conjuntamente,
ademas, proporcionaran los datos necesarios para una correcta presentacion de los resultados obtenidos durante
el periodo anterior.

Actuaciones concretas:

- Aprobar un calendario efectivo de reuniones periédicas. En cada reunioén, todos los departamentos deben
presentar su informe, que sera previamente estudiado.

- Algunos ambitos de intervencion susceptibles de coordinacién entre departamentos:
e Conocer los puntos de riesgo especial en la ciudad y abordar propuestas de mejora.
e Conocer los sistemas de rescate y tratamiento de victimas disponibles en el municipio.
e Coordinar las campafias de comunicacién y las campafas de vigilancia y control.
e Elaborar un plan de emergencia en casos graves de siniestros en la via publica.
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Sobre la colaboracion y la coordinacién

B.1 Creacion del Consejo Municipal de Seguridad Vial

Como érgano de debate y participacién de la sociedad civil y del sector econémico de la ciudad implicado en
los temas de movilidad. La seguridad vial debe formar parte de una serie de medidas integradas en un pacto en
el que se comprometan, no sélo la corporacién municipal, sino también entidades ciudadanas de todo tipo,
sectores econémicos vinculados a la movilidad, organizaciones no gubernamentales y expertos que deseen adherirse.
La participacion ciudadana en temas de movilidad es importante dado que todo ciudadano se ve implicado en
ella cada dia. La seguridad vial y el respeto de las normas de circulacién afecta también diariamente a muchos
ciudadanos.

El Consejo Municipal de Seguridad Vial ha de ayudar asimismo a encontrar las vias de financiacién para dotar
de recursos econémicos las politicas y actuaciones locales en esta materia, con el fin de dotar de contenido y
|levar a la practica el Plan local de seguridad vial.

Actuaciones concretas: |

- Tomar la decisién, por parte del gobierno municipal, de iniciar un proceso de participacién de entidades civicas
municipales o supramunicipales.

- Debatir los objetivos basicos de la movilidad y en especial del grado de seguridad vial que el municipio quiera
adquirir.

- Debatir con los partidos politicos y entidades civicas locales y regionales (asociaciones de vecinos, grupos
ecologistas, asociaciones de autoescuelas o autoescuelas, clubes de automévil, asociaciones de peatones,
asociaciones de prevencioén de accidentes, etc.).

- Crear grupos de trabajo para tratar aspectos concretos de movilidad, seguridad vial y disciplina, gestion de
la circulacion, etc.
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B.2 Aprobacion de un Pacto por la Movilidad y la Seguridad Vial

Para coordinar actuaciones y consolidar los diversos logros que vayan obteniéndose en el campo de la seguridad
vial, diferentes municipios ya han emprendido acciones como la redaccién de un Pacto por la Movilidad. En la
redaccion del texto participan toda clase de entidades civicas, sindicatos, gremios, organizaciones no gubernamentales
e incluso vecinos interesados de forma individual.

En definitiva, hacer participes a los distintos operadores de la sociedad civil de la problematica de la movilidad
y de la seguridad vial, del modelo de movilidad que se pretende abordar a lo largo de los afios y de las medidas
a llevar a cabo.

Actuaciones concretas:

Redactar y aprobar el Pacto por la Movilidad y la Seguridad Vial. Algunos ejemplos:
- Pacto por la movilidad de Barcelona (en castellano, catalan e inglés): http://www.bcn.es/mobilitat

- Pacto civico de movilidad y accesibilidad de Burgos (en castellano):
http://www.diba.es/mediambient/PactoMovilidadBurgos.pdf

- Pacto civico sobre la movilidad de Donostia-San Sebastian (en castellano):
http://www.diba.es/mediambient/PactoMovilidadDonostia.pdf

- Pacto por la movilidad de Mataré (en catalan): http://www.ajmataro.org/ajuntament/publidoc/mobilitat/mobilitat.pdf
- Pacto por la movilidad de Terrassa (en catalan): http://www.ajterrassa.es/mobilitat/pacte_mobilitat.pdf

- Pacto por la movilidad de Hospitalet de Llobregat (en catalan): http://www.l-h.es/a21/pactemobilitat.pdf

- Pacto por la movilidad de Sabadell (en catalan): http://www.sabadell.net
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B.3 Mayor informacion y debate publico sobre las actuaciones municipales en seguridad vial

Las actuaciones municipales en el campo de la seguridad vial deben estar en todo momento abiertas al publico,
no sélo para facilitar la informacién completa de lo que se esta haciendo sino también para consultar a la opinién
publica sobre el grado de aceptacién de cada una de las medidas adoptadas, a fin de obtener una aprobacién
completa de las mismas por parte de la sociedad civil.

Deberfa coordinarse la celebracién de un debate publico sobre el desarrollo del Plan con las consultas de
participacién ciudadana que Ilevaran a la elaboracién de la Agenda Local 21.

Actuaciones concretas:

- Aprovechar la estructura de organizaciones de la sociedad civil para implicarlas en el tema de la seguridad
vial, de manera que aquellas hagan participar a sus asociados en la inquietud de resolver los problemas
existentes en el municipio.

- Promover el debate publico sobre seguridad vial, a través de exponer ante las asociaciones de vecinos y otros
grupos de ciudadanos, mediante la celebracién de conferencias publicas a cargo de politicos, técnicos
municipales o especialistas externos, los proyectos de actuaciones para realizar cambios en calles y gestién
de trafico, siempre en clave de seguridad vial.

- Incorporar temas de seguridad vial en las propuestas e indicadores de la Agenda Local 21, mediante foros
de participacién ciudadana.

B.4 Financiacion de actuaciones promovidas por los agentes de la sociedad civil

Existen multiples organizaciones de la sociedad civil que pueden y deben participar en mejorar la seguridad vial.
Algunas, como las asociaciones de conductores o de victimas, son directamente activas en estos temas, y
asociaciones de otros ambitos sectoriales pueden participar actuando como canales para llegar a los publicos
objetivos (jovenes, mayores, profesionales, etc.) y, por ello, deben recibir el soporte de la administracién para
mejorar la eficiencia de las actuaciones.

Actuaciones concretas:

- Apoyar a las organizaciones civiles activas en temas de prevencion, mediante subvenciones o realizando
actuaciones conjuntamente.

- Utilizar las organizaciones y asociaciones para llegar a los publicos objetivos (universidades, gremios, clubes
deportivos, etc.)

- Recopilar y divulgar toda la informacién existente sobre las ayudas que puedan solicitarse y los tramites
necesarios.

- Establecer contactos con otras administraciones para conocer la posible cofinanciacién de acciones, planes,
estudios y obras para mejorar la movilidad y la seguridad vial.
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2.1 El diagnéstico

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

2.1 El diagnostico

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3

DIAGNOSTICO FORMULACION DE ELABORACION DEL
PROPUESTAS PLAN DE ACCION

- La caracterizacion del municipio.
- Fichas de recogida de informacion municipal.

- La identificacion de los problemas y sus causas.

- La definicion de los objetivos locales.

Para realizar la diagnosis de seguridad vial en el municipio, se considera imprescindible
conocer el escenario de partida ya que ello ofrece una radiografia clara de los problemas
con los que se enfrenta el municipio y de cuales son sus causas. Para llegar a este punto,
es imprescindible asegurar la fiabilidad de los datos de partida asi como el procedimiento
metodoloégico aplicado, ya que el resultado final serd mas o menos creible en funcién
de que se cumpla esta premisa.

Hay que decir, sin embargo, que no se puede hablar de ciudades en general, sino que
deben tenerse en cuenta las caracteristicas particulares de cada municipio en el momento
de abordar sus problemas de inseguridad vial. Como se ha apuntado en el capitulo
anterior, el ambito territorial y biogeografico en el que se encuentra el municipio -costa,
interior, montafa, etc.-, sus dimensiones, su grado de compacidad o dispersion —ciudad
compacta o difusa-, su actividad socioecondémica, el disefio vial y trazado urbano, las
caracteristicas de su parque movil, y los habitos de desplazamiento de los ciudadanos
son los principales factores que influyen sobre la accidentalidad vial urbanay los riesgos
asociados.

Ahora bien, a pesar de que cada diagnéstico final sea distinto, debido al hecho de que
cada ciudad tiene sus propias caracteristicas y tipologia, si se aplica la misma metodologia
se pueden realizar estudios comparativos entre municipios, lo que contribuira a avanzar
de forma colectiva en la resolucién de los problemas que afectan a la seguridad vial
urbana
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M La caracterizacion del municipio

La caracterizacion del municipio consiste en la recopilacion de toda aquella informacion
que pueda ser de interés para determinar sus puntos fuertes y sus puntos débiles con
relacion a la seguridad vial urbana, observar las tendencias en los afios anteriores hasta
el presente, y definir un escenario de partida adaptado a las peculiaridades geograficas,
demogréficas, urbanisticas y socioecondémicas.

Este escenario, por lo tanto, no sera el mismo para todos los municipios, si bien los
objetivos en los que se basara seran idénticos para facilitar el abordaje inicial de los
problemas y comparar la situacion con otros municipios parecidos en cuanto a las
caracteristicas antes apuntadas.

Todo plan de seguridad vial necesita como parte esencial para su funcionamiento un
sistema de informacién que permita conocer el estado de situacion del que se parte y
monitorizar en el tiempo las intervenciones que vayan implementandose. Poner en
marcha un sistema de estas caracteristicas no necesariamente necesita una gran
infraestructura ni el desarrollo de instrumentos complejos.

La utilizacion de fuentes de datos ya existentes —-municipales, autonémicas, institucionales,
etc.- puede ser suficiente y proveer abundante informacién. Por ejemplo, y por lo que
a accidentalidad vial se refiere, la explotacion de los datos sobre accidentes de trafico
que recoge la policia local, los datos disponibles por la Direccion General de Trafico o
la informacidn sobre urgencias o ingresos hospitalarios por accidente de trafico pueden
proporcionar informacién exhaustiva que permita caracterizar la ciudad con relacion a
su seguridad vial. Si que es necesario, en cambio, la asignacién de un responsable que
coordine la recogida de datos y analice las bases obtenidas.

Un sistema de informacion sobre accidentalidad vial genera, por lo tanto, resultados
numeéricos que orientan sobre la magnitud y las caracteristicas del problema, la poblacién
y los factores de riesgo, y las tendencias en el tiempo. En consecuencia, dicha informacion
debe permitir desarrollar politicas, establecer prioridades, asignar recursos, probar
hipotesis, implantar programas de prevencion, evaluar estrategias de prevencion, y
monitorizar la evolucion del problema en el tiempo.
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Ninguna de las fuentes de informacidn rutinarias es completamente exhaustiva, ni
proporciona todos los datos deseados. Por ejemplo, conocer la frecuencia de uso del
cinturdn a través de los partes de accidentes de la policia local s6lo nos permite conocer
la frecuencia de uso en las personas que han sufrido una colision, no en el conjunto
de la poblacion. Aun asi puede ser una medida aproximativa Gtil.

Ahora bien, debe tenerse en cuenta que la importancia y el valor afiadido de dicha
informacion reside fundamentalmente en la interpretacion transversal que se haga de
ella, relacionando los distintos datos hasta obtener una radiografia clara y sencilla del
municipio, en lo que a su seguridad vial se refiere.

Informacion municipal de base (deseable) para la elaboracion de un plan de seguridad vial urbana

Informacion Datos a recopilar

Caracteristicas socioeconémicas, demograficas, - Datos geogréficos y territoriales.
territoriales y urbanisticas. - Datos demogréficos.
- Datos socioeconémicos.

- Modelo urbanistico (grado de compacidad
o dispersion).

Caracteristicas del disefio vial y del trazado urbano. - Disefio y jerarquia vial.
- Sefalizacion.

Caracteristicas del parque mévil y habitos - Parque de vehiculos.

de movilidad ciudadana. - Habitos de movilidad.

- Habitos de conduccién.

- Evolucion de los desplazamientos.

- Distribucién modal.

- Oferta de transporte publico colectivo.
- Oferta de aparcamiento.

Caracteristicas de la accidentalidad urbana. - Tipo de accidentes.

- Vehiculos implicados.

- Perfil de las victimas.

- Perfil de los conductores causantes de accidentes.
- Consecuencias fisicas.

- Puntos de riesgo.

- Evolucién de la accidentalidad.

Elaboracion de mapas de la movilidad - Puntos de conflicto (puntos negros).
y la accidentalidad urbana (vision gréafica). - Tipologia de accidentes.

- Reparto del espacio publico.

- Jerarquizacion viaria.
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Fuentes de informacion especificas sobre accidentes urbanos y victimas de accidentes

Fuente Ventajas

Policia Municipal y Cobertura variable. Aporta
Direccion General de una informacion

Trafico (DGT) exhaustiva sobre las
circunstancias del
accidente.

Limitaciones

No identifica las muertes ocurridas mas alla de las 24
horas después del accidente, y tampoco identifica todos
los casos, ya que pierde especialmente los méas leves. No
aporta tampoco informacién sobre la gravedad de las
lesiones -0 bien es poco fiable-, ni sobre la localizacion ni
el tipo de lesiones.

Buena cobertura en la
identificacién de los
fallecidos por accidente
de trafico.

Registro de mortalidad

No aporta informacion sobre el lugar del accidente, ni del
vehiculo, ni de las circunstancias del accidente, ni del tipo
de lesiones.

Instituto de Medicina Aporta informacion del
Legal vehiculo y diagndsticos de
las defunciones por
accidente de trafico “in
situ”.

No se sabe el lugar del accidente ni aporta informacion
sobre las circunstancias del accidente.

Permite conocer la
gravedad y tipo de
lesiones.

Urgencias e ingresos
hospitalarios

No proporciona informacién sobre las circunstancias del
accidente, ni sobre la fecha del accidente. Habitualmente,
los datos no estan informatizados.

Ingresos hospitalarios A partir de los diagnésticos
de alta permite conocer la
gravedad y tipo de
lesiones. Permite el
seguimiento de los

lesionados.

No proporciona informacién de las circunstancias del
accidente, ni sobre la fecha del accidente.

Encuestas sobre
movilidad y habitos
de desplazamiento

Aporta informacién sobre
factores de exposicion al
riesgo y sobre los indices
asociados.

Este tipo de encuestas, cuando son representativas, tienen
un coste econémico elevado.

Encuestas de salud Aporta informacién sobre
la prevalencia de personas
que han sufrido lesiones
por accidente de trafico
que han requerido
atencion médica, y sobre
el uso de medidas de

proteccion.

En algunos casos no permite recoger informacion sobre el
mecanismo de lesion.
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2.1 El diagnéstico

Fichas de recogida de informacion municipal

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

M Fichas de recogida de informacion municipal

Las fichas de recogida de datos que se proponen a continuacion responden a los factores
de riesgo que inciden en los accidentes de trafico, y que se pueden agrupar en cuatro
apartados (véase apartado Factores de riesgo).

- Los factores que influyen en la exposicion al riesgo: econémicos, demograficos,
urbanisticos, etc.

- Los factores que influyen en el desarrollo de una colision: exceso de velocidad,
consumo de alcohol, fatiga, fenémenos meteorolégicos, etc.

- Los factores que influyen en |la gravedad de la colision: tolerancia al impacto,
falta de uso del casco o de sistemas de retencion, proteccion insuficiente, etc.

- Los factores que influyen en la gravedad de las lesiones: servicios sanitarios
inadecuados, atencién hospitalaria insuficiente, dificultad de evacuacién, etc.

Ficha 1
DATOS DEMOGRAFICOS

- Poblacién total.

- Por grupos de edad (pirdamide de edad): nifios (0-14), jévenes (15-34), adultos (35-59), personas mayores
(60 0 més).

Ficha 2
PARQUE DE VEHICULOS (indice de motorizacién)

- Parque total de vehiculos.

- Por tipo de vehiculo: turismos, motocicletas, ciclomotores, camiones y furgonetas, autobuses y otros.

- Vehiculos por cada 1.000 habitantes (total y para cada tipo de vehiculo: turismos, motocicletas, ciclomotores,
camiones y furgonetas, autobuses, etc.).




2.1 El diagnéstico

Fichas de recogida de informacién municipal

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Ficha 3
DATOS DE ACCIDENTALIDAD

Accidentes con victimas

- Totales.

- Con relacién a la poblacién (por cada 100.000 habitantes).

- Con relacion al parque de vehiculos (por cada 10.000 vehiculos).
- Con relacién al numero de vehiculos por kilémetro recorrido

Victimas

- Totales.

- NUmero de casos y porcentaje respecto al total de victimas por nivel de lesividad: leves, graves y fallecidas.
- Con relacién a la poblacién (por cada 100.000 habitantes) para el total y para cada nivel de lesividad.

- Con relacién al parque de vehiculos (por cada 10.000 vehiculos) para el total y para cada nivel de lesividad.
- Numero de ingresos hospitalarios por accidente de trafico

Se considera que una persona sufre lesiones graves cuando se estima que necesitara asistencia hospitalaria
al menos durante 24 horas. En las personas que constan como fallecidas, la defuncién se produjo en el
accidente o durante las 24 horas posteriores a éste (no constan como fallecidas todas aquellas en las cuales
el deceso se produce pasado este periodo).

Accidentes segln dia y hora

- Tipo de dia: anterior a festivo, festivo, posterior a festivo y laborable.
- Franja horaria: mafiana (6h-13h), tarde (14h-21h) y noche (22h-5h).

Accidentes con peatones

- Totales.

- Porcentaje respecto al total de accidentes.

- Ndmero de heridos (leves y graves), nimero de fallecidos.
- Porcentaje de cada uno de ellos respecto al total anterior.

Accidentes en cruce

- NUmero de accidentes en un cruce.
- Porcentaje respecto al total de accidentes con victimas.

Tipo de accidente

- Numero de accidentes.
- Porcentaje respecto al total de accidentes con victimas de cada uno de los tipos: colisién fronto-lateral,
colisién lateral; colisién frontal; alcance: simple, multiple o en caravana; atropello y otros tipos.

Victimas/accidente
- Resultado del célculo: niimero de victimas de accidente / nimero de accidentes con victimas.
Fallecidos/1.000 accidentes

- Resultado del célculo: (nimero de fallecidos en accidente / nimero de accidentes con victimas) x 1.000.

Tasa de letalidad (nimero de victimas mortales por cada 1.000 victimas de accidente)

- Tasa de letalidad global: (total de victimas mortales / total de victimas) x 1.000.

- Indicadores para los siguientes vehiculos: turismos, motocicletas y ciclomotores:
(fallecidos que circulaban en turismo / victimas que circulaban en turismo) x 1.000.
(fallecidos que circulaban en motocicleta / victimas que circulaban en motocicleta) x 1.000.
(fallecidos que circulaban en ciclomotor / victimas que circulaban en ciclomotor) x 1.000.

- Indicadores para los peatones:
(peatones fallecidos / peatones victimas de accidente) x 1.000.
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Fichas de recogida de informacion municipal

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Ficha 4
PERFIL DE LAS VICTIMAS

Edad

- Distribucién porcentual de la poblaciéon del municipio segln el grupo de edad.
- Distribucion porcentual de las victimas segln el grupo de edad.
- Distribucién porcentual de los fallecidos segln el grupo de edad.

Perfil de las victimas

Para cada uno de los grupos de edad descritos anteriormente y para el total de victimas se muestran las
siguientes caracteristicas: género, lesividad, vehiculo utilizado (incluye peatones), posicion en el vehiculo.

En cada caso se muestra el nimero de casos y el porcentaje respecto al total.

Posicién de la victima en el vehiculo

Para cada género y tipo de vehiculo, se muestra el nimero de victimas y el porcentaje respecto al total en
cada una de las siguientes posiciones: conductor, pasajero delantero, pasajero trasero y otros pasajeros. También
se muestra el total de victimas en cada tipo de vehiculo.

Uso de sistemas de seguridad

Para cada género, tipo de vehiculo y posicién se muestra el porcentaje de victimas que usaban el sistema de
seguridad correspondiente (cinturén o casco) y el porcentaje de victimas para las cuales no disponemos de
esta informacién.

Ficha 5

VEHICULOS IMPLICADOS EN LOS ACCIDENTES

- Total de vehiculos implicados.
- Total de vehiculos con victimas en el vehiculo.

- Porcentaje de vehiculos con victimas respecto al total de vehiculos implicados para cada tipo de vehiculo:
turismos, furgonetas, camiones, autobuses, motocicletas, ciclomotores y bicicletas.

Ficha 6

INFRACCIONES

- Infracciones de conducciéon més frecuentes.
- Infracciones relaccionadas con el consumo de alcohol o drogas.

- Perfil de los conductores causantes de los accidentes.
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Fichas de recogida de informacion municipal

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Ficha 7
EVOLUCION DE LA ACCIDENTALIDAD

A A

AL ALY 2005 5002/2005 2004/2005

Poblacion

Accidentes con victimas

Victimas

Heridos leves

Heridos graves

Fallecidos

Vehiculos

Accidentes con victimas/100.000 hab.

Accidentes con victimas/10.000 vehiculos

Victimas/100.000 hab.

Victimas/10.000 vehiculos

Victimas/accidentes

Fallecidos x 1.000 accidentes

Tasa de letalidad (fallecidos/1.000 victimas)

Ejemplos de graficos

Numero de accidentes con victimas y niimero de victimas de accidente 2000-2003
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Fichas de recogida de informacion municipal

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4
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2.1 El diagnostico

La identificacion de los problemas y sus causas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

M La identificacion de los problemas y sus causas

El proceso de caracterizacion del municipio permite llegar a la identificacion de los
problemas de seguridad vial que lo afectan, asi como de las causas que subyacen bajo
dichas disfunciones. Conocer los problemas y sus causas es, por lo tanto, el primer paso
para avanzar en su solucion. Los problemas que inciden sobre la seguridad vial urbana
suelen ser de muy diversa indole, ya que su raiz puede ser urbanistica, normativa, vial,
policial, civica... Por ello, es necesario aplicarse en esta etapa diagndstica con el fin
de asegurar que la definicion de los objetivos locales y la formulacién de las propuestas
de actuacion van en la buena direccion.

Algunos de los problemas que cabe citar como ejemplo de lo que la caracterizacion del
municipio puede detectar son: la inseguridad en los cruces, la alta incidencia de
accidentes en pasos para peatones, un numero elevado de accidentes con ciclistas, la
poca participacion ciudadana en los procesos de mejora de la seguridad vial, el
comportamiento incivico de los conductores, un alto nimero de atropellos de nifios, etc.

La causa de estos problemas seria, por ejemplo, el mal reparto del espacio publico, el
escaso control policial de las infracciones, la falta de recorridos o caminos seguros para
escolares, la inexistencia de vias o carriles seguros para ciclistas urbanos, la falta de
una sefalizaciéon adecuada, la velocidad excesiva de los conductores, la falta de semaforos,
un espacio publico excesivamente dedicado a los vehiculos a motor, un parque movil
obsoleto o en mal estado, un transporte publico deficiente, aceras insuficientes,
comportamiento incivico de los conductores, falta de educacién vial, etc.

Ejemplos de problemas de inseguridad vial y sus causas mas frecuentes

Problemas ejemplo Causas posibles

Accidentalidad elevada con nifios. — Falta de caminos escolares seguros.

Accidentes en pasos de peatones. Falta de seméforos, disefio vial inadecuado, velocidad

1 excesiva de los vehiculos y/o una sefializacién insuficiente.

Velocidad excesiva y comportamiento incivico —1 4 Falta de control policial, sefalizacién inadecuada y/o de
de los conductores. una normativa local efectiva.

o

Accidentalidad elevada con ciclistas. ——> Falta de carriles bicicleta y/o vias de ciclistas inseguras.

Accidentalidad elevada en las intersecciones. Disefio vial inseguro, velocidad inadecuada, conduccién

irresponsable...

Inseguridad en los espacios para peatones

Falta de areas seguras para los peatones y personas con
y numero alto de atropellos.

movilidad reducida.

Numero elevado de victimas de accidentes Velocidad excesiva de los conductores, vias de circulacion
de vehiculos de dos ruedas. que no permiten la convivencia coches-motos, conduccion
irresponsable de los motoristas...
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2.1 El diagnostico

La definicién de los objetivos locales

Etapa 1 ‘ Etapa2  Etapa3  Etapa 4

M La definicion de los objetivos locales

Una vez identificados los problemas que afectan al municipio y sus causas, deben
adaptarse los resultados obtenidos a los objetivos generales planteados con el fin de
definir los aspectos sobre los que se debera incidir de forma especial (objetivos locales
u objetivos operativos). Se trata, al fin y al cabo, de la declaracién de intenciones del
gobierno municipal con relacién a la seguridad vial urbana, que ha de contar naturalmente
con el maximo apoyo del conjunto de agentes sociales locales.

RESULTADO
DIAGNOSTICO
MUNICIPAL

PROPUESTAS

DE ACTUACION

OBJETIVOS
LOCALES




2.1 El diagnostico

La definicion de los objetivos locales

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Los objetivos operativos locales han de ser, por lo tanto, concretos y alejados de toda
formulacion difusa que permita divagaciones. Cada uno de estos objetivos, sin embargo,
debe integrare en el decalogo de objetivos generales anteriormente planteado (/os ambitos
de actuacion y los objetivos), ya que éste constituye el marco estratégico de base sobre
el que se construye un plan tipo de seguridad vial urbana. Algunos de estos objetivos
locales, sin embargo, pueden ser de caracter transversal y tener relacién con dos o mas
objetivos generales.

Algunos ejemplos de objetivos locales operativos pueden ser:
- Incrementar el espacio publico dedicado a los peatones (Objetivos generales 1y 4).

- Disminuir el nimero de victimas conductores y pasajeros de vehiculos de dos ruedas
(Objetivo general 2).

- Disminuir el nimero de atropellos de peatones y ciclistas (Objetivo general 4).

- Mejorar la asistencia municipal de los afectados por minusvalias derivadas de
accidentes de trafico urbanos (Objetivo general 5).

- Mejorar la recogida de datos en los accidentes de trafico urbanos (Objetivo general 6).

- Incrementar el control del exceso de velocidad, el uso de elementos de seguridad,
el uso de moviles o los niveles de alcoholemia (Objetivo general 10).

- Etc.
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2.2 La formulacion de propuestas

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

2.2 La formulacion de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3

DIAGNOSTICO FORMULACION DE ELABORACION DEL
PROPUESTAS PLAN DE ACCION

Todo el proceso diagndstico tiene como proposito desembocar en la formulacion de un
conjunto de propuestas que lleven a la practica los objetivos operativos asumidos por
la administracién local. Estas propuestas han de ir en consonancia también con los
objetivos de la Comision Europea y el Plan Nacional de Seguridad Vial para avanzar en
la reduccion del nimero de accidentes y la mejora de la seguridad vial urbana.

A continuacion, se describe un conjunto de propuestas de actuaciéon a modo de ejemplo
que ha de interpretarse como una guia para que los responsables técnicos y politicos
locales, a partir de los objetivos operativos locales planteados, definan las acciones que
su municipio debe emprender para avanzar en la mejora de la seguridad vial urbana.

Se trata de una relacion abierta, no agrupada por objetivos, ya que muchas de ellas son
de caracter transversal y atafien a mas de un ambito. Mantener esta transversalidad
conceptual, y extenderla a la propia gestion municipal, garantiza una mayor eficacia y
mas garantias de éxito, a pesar de que inicialmente pueda entrafiar una mayor complejidad
y dificultad aparente a la hora de abordar los problemas y sus causas.

La relacién de propuestas es, ademas, lo suficientemente extensa como para que los
redactores y ejecutores del plan a nivel municipal tengan un abanico amplio de
posibilidades y opciones sobre las que construir el documento y sientan la necesidad
de aproximarse a la accidentalidad vial desde una perspectiva transdisciplinar y
multifactorial, reflejo de la propia realidad.

Debe tenerse en cuenta, por lo tanto, que mientras que los ambitos de actuacién y los
objetivos son sectoriales, las propuestas de actuacion tienen habitualmente un caracter
transversal, ya que se relacionan con dos o mas objetivos a la vez.



2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Ambitos de actuacién y objetivos genéricos

1 . . El disefio del espacio Repartir de forma mas equitativa el espacio vial y mejorar
publico y la sefializacién el disefio de las calles y la sefializacion vial para garantizar
. . la convivencia de todos los sistemas de desplazamiento.
2 El trafico y la convivencia Pacificar el trafico y fomentar los medios de transporte '
< de los distintos medios y sistemas de desplazamiento méas sostenibles. -
(@ de transporte urbano o)
©
3 4 La accidentalidad Reducir el ntimero y las consecuencias de los accidentes [F=
—\q"'\* de los vehiculos de los vehiculos a motor de dos ruedas (motocicletas y %
o¥0 a motor de dos ruedas ciclomotores). )
o
4 ° La movilidad Aumentar la proteccion de los peatones (en especial ®
de los colectivos de nifios y mayores), ciclistas y personas con movilidad =
. . =
mas vulnerables reducida. s
5 La vigilancia y el control Actuar sobre la vigilancia y el control de la indisciplina =
de las infracciones vial y las infracciones. =
viales y sus causas g
2z 2 2 c az . . . >
6 La atencién sanitaria Mejorar la atencién sanitaria y social a los afectados por =
y social a las victimas accidentes de trafico y considerar la seguridad vial urbana -
de accidentes de trafico como un tema de salud publica. %
. o . . . ., . w
7 El estudio de la movilidad Implantar sistemas de monitorizacién para mejorar la .
y la accidentalidad recogida y el andlisis de informacién sobre movilidad y n;:
vial urbana accidentalidad vial urbana. =
s ra . 7 . oz <
8 La formacién Actuar en el ambito de la formacién y la informacién de ©
. 2z . . . . %)
y la informacién sobre los ciudadanos para introducir los valores de la seguridad Q
~
seguridad vial urbana vial en todos los ambitos de la sociedad. =
N—
9 La coordinacién Impulsar la coordinaciéon y la colaboracion con las
y colaboracién instituciones y organismos supramunicipales competentes. ¢
entre administraciones
10 La participacion social Fomentar la participacién social y el debate ciudadano
sobre seguridad sobre movilidad local y seguridad vial urbana e impulsar
vial urbana los pactos locales.

Desde este enfoque transversal y transdisciplinar, a continuacién se plantean algunos
ejemplos de propuestas de actuacion que los municipios pueden utilizar como material
de base durante la elaboracion de sus planes de seguridad vial urbana. Cada una de
las propuestas de actuacién contempla ademéas un conjunto de acciones que las
administraciones locales deberian asumir como propias.



72

2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Ejemplos de propuestas de actuacion para la elaboracién del Plan de Seguridad Vial Urbana

PROPUESTA 1

Estudio, mejora de la red vial urbanay jerarquizacién vial

PROPUESTA 2

Ordenacion y regulacion mas sostenible y segura del trafico

PROPUESTA 3

Mejora de la sefializacion horizontal y vertical

PROPUESTA 4

Proteccion vial de los colectivos ciudadanos mas vulnerables

PROPUESTA 5

Atencion de la seguridad vial en las empresas y en la movilidad profesional

PROPUESTA 6

Mejora de la seguridad de los usuarios de motocicletas y ciclomotores

PROPUESTA 7

Fomento del transporte publico colectivo urbano

PROPUESTA 8

Creacion de instrumentos y mejora de la informacion sobre prevencién de accidentes

PROPUESTA 9

Mejora de la atencién a las victimas de accidentes y su evacuacion

PROPUESTA 10

Creacion e implantacién de sistemas de informacién sobre accidentalidad vial urbana

PROPUESTA 11

Difusion de las actuaciones municipales en materia de movilidad y seguridad vial

PROPUESTA 12

Incremento del control policial de las infracciones y seguimiento de la aplicacion
de las sanciones




2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

A continuacién se describen estas propuestas y las acciones ejemplo asociadas.

PROPUESTA 1
Estudio, mejora de la red vial urbana y jerarquizacién viaria

Un disefio vial y una sefializacién inadecuadas inciden de forma directa sobre la seguridad vial urbana y pueden
constituir una fuente de accidentes: rotondas mal disefiadas, localizacién de pasos de peatones en sitios peligrosos,
intersecciones con falta de visibilidad, etc. Mediante un estudio de las vias pueden conocerse los problemas
urbanisticos y de disefio vial que repercuten en la movilidad y en la seguridad y, a partir de ello, definir la
jerarquizacion de las vias, su uso principal, la velocidad permitida de vehiculos y el disefio vial mas adecuado,
entre otros aspectos.

El espacio publico urbano es, ademas, un lugar de convivencia ciudadana y no sélo una red de vias para el
desplazamiento de vehiculos a motor. Por ello, la planificacién y gestién de dicho espacio exige conocer a fondo
los habitos de desplazamiento de las personas que residen y de las que visitan el municipio por motivos de trabajo,
estudio, ocio, etc. El objetivo final ha de ser mejorar la seguridad vial avanzando hacia un reparto méas equitativo
de las calles en las que los distintos medios de transporte convivan de forma satisfactoria.

Ejemplos de acciones asociadas

- Jerarquizar la red vial municipal. Definir una red de calles basicas para el trafico y elaborar el plan de fases para
la puesta en marcha de la sefializacién de la red secundaria y/o local.

- Planificar con detalle las acciones a realizar y su periodificacion, y realizar, a partir de los datos sobre accidentes
recopilados, un plan de mejora de puntos negros, estableciendo las posibles prioridades de actuacion.

- Mejorar el disefio urbano de rotondas, isletas, carriles, intersecciones y zonas con un riesgo especial de accidente.
- Establecer convenios y acuerdos con el resto de administraciones para su financiacion.

- Elaborar un proyecto de calles de prioridad invertida (zonas ambientales) o de velocidad muy limitada (zonas
10, zonas 30, etc.), con sefializacion especifica en los accesos, limitaciones de estacionamiento, zonas de carga
y descarga adaptadas, etc., en la red de calles de uso residencial.

Revisar regularmente del estado de la calzada y de conservacién de la sefializacion establecida, en especial las
sefales de advertencia de peligro y de prioridad, asi como el correcto funcionamiento de los seméforos.

Ambitos de actuacién

1. El disefio del espacio publicoy la seﬁalizacién.==

2. El tréfico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbano.%
4. La movilidad de los colectivos mas vulnerables. w&)

9. La coordinacion y la colaboracién entre administraciones.ﬂ“mm
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Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 2

Ordenacién y regulacién mas sostenible y segura del trafico

La seguridad vial de los conductores depende, en gran medida, de que los movimientos del trafico se produzcan
de forma ordenada y con suficiente visibilidad anticipada. Asimismo, esta ordenacion influye sobre la seguridad
del resto de usuarios del espacio publico, ya que un trafico mas seguro, a la velocidad adecuada y bien regulado
disminuye las probabilidades de accidente en los puntos de confluencia con otros medios de transporte o sistemas
de desplazamiento.

Asimismo, una de las causas mas frecuentes de los accidentes en zona urbana es la velocidad inadecuada,
especialmente en aquellas vias en las que no existe ninglin elemento fisico que limite dicho exceso: bandas
reductoras, rotondas, etc. Por lo tanto, un primer paso para reducir la velocidad de los vehiculos y avanzar en la
mejora del trafico es definir la velocidad mas adecuada para cada tipo de via, pensando no sélo en mejorar la
fluidez del tréafico, sino también en garantizar la convivencia de todos los medios de transporte y, especialmente,
la seguridad de los colectivos méas vulnerables. Un segundo paso es generar mecanismos de gestién o infraestructurales
que garanticen su cumplimiento.

Ejemplos de acciones asociadas

- Elaborar un plan de ordenacion del trafico (entre distintos movimientos de trafico de vehiculos y entre movimientos
de vehiculos y peatones) que minimice el nimero de cruces peligrosos y no regulados.

- Asegurar, con la regulacion de los semaforos y su sincronizacion, que los conductores no aumenten la velocidad
por encima del limite para cruzar en una interseccién antes de que el seméforo se ponga en rojo.

- Regular con seméforos las intersecciones de la red béasica, al menos en aquellos cruces de peatones y ciclistas
con la red principal.

- Definir itinerarios que reduzcan el trafico de turismos y vehiculos pesados por las calles céntricas y con mayor
uso peatonal.

- Implantar elementos reductores de la velocidad: rotondas, seméforos, elevaciones de calzada, desviaciones del
eje de la trayectoria, badenes, bandas sonoras, disefio del espacio de calzada, ondas verdes a baja velocidad,
etc.

- Instalar elementos de control tecnolégico (control fotografico del cumplimiento de la regulacion semaférica y el
de la velocidad, radares, etc.).

Ambitos de actuacién

2. El trafico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbano. %
4. La movilidad de los colectivos de riesgo y los mas vulnerables. m-,

9. La coordinacion y la colaboracién entre administraciones.




2.2 La formulacion de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 3
Mejora de la sefializacion horizontal y vertical

El mantenimiento permanente de la sefializacion vertical, especialmente la que se refiere a sefiales normativas,
debe acompafar las mejoras urbanisticas y estar correctamente instalada, ser visible a los conductores y estar libre
de cualquier elemento que dificulte su legibilidad o visibilidad.

Anélogamente, las marcas viales han de estar en buen estado de conservacion, por lo que debe preverse su
renovacién antes de finalizar su plazo de garantia. También ha de asegurarse la visibilidad y el buen funcionamiento
de los seméforos durante el horario que se determine.

Ejemplos de acciones asociadas

- Mantener en buen estado la sefializacién vertical y garantizar su buena visibilidad por parte de los conductores
(evitar que las ramas de los arboles u otros elementos de la via publica oculten las sefiales).

- Mantener en buen estado la sefializacion horizontal, en especial los pasos de peatones, los carriles bici y los
espacios dedicados al transporte publico colectivo.

- Asegurar, con la regulacién de los seméaforos y su sincronizacién, que los conductores no aumenten la velocidad
por encima del limite para cruzar en una interseccién antes de que el seméforo se ponga en rojo.

- Regular con seméforos las intersecciones de la red béasica, al menos en aquellos cruces de peatones y ciclistas
con la red principal.

Supervisar la sefializacién de obras.

Ambitos de actuacién

1. El disefio del espacio publicoy la seﬁalizacién...
2. El tréfico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbano. %
4. La movilidad de los colectivos mas vuInerabIes.m)

9. La coordinacién y la colaboracién entre administraciones. E'#I'H

PROPUESTA 4

Proteccién vial de los colectivos ciudadanos mas vulnerables

Los peatones, especialmente los nifios y la gente mayor, los ciclistas y las personas con movilidad reducida son
los colectivos mas vulnerables ante los vehiculos a motor, por lo que requieren de un tratamiento especifico que
permita su proteccion. De cara a priorizar las actuaciones, se han de considerar dos cuestiones: la proteccién de
la red basica de peatones/ciclistas, y la mejora de aquellos puntos con un alto nivel de riesgo de sufrir accidentes
en las que se vean implicados peatones.

Por este motivo, es fundamental que la planificacién y gestion del espacio publico dé prioridad a estos ciudadanos,
ya que ademas de desplazarse de forma sostenible, representan, en la mayoria de municipios, junto a los usuarios
del transporte publico colectivo, la mayoria de usuarios del espacio publico vial, a pesar de que en apariencia sean
los conductores de vehiculos privados el colectivo mayoritario.

Una de las cuestiones fundamentales que deben tenerse en cuenta en el plan tipo de seguridad vial es la movilidad
de los nifios y jévenes que se desplazan diariamente a los centros educativos. Los caminos escolares son, en este
sentido, una opcién muy adecuada para garantizar la seguridad de este colectivo y su respeto por parte de los
conductores de vehiculos a motor. Para llevarlos a cabo hay que tener en cuenta, sin embargo, dos cuestiones:
por un lado, conocer las pautas de movilidad de los escolares y, por otro, detectar las deficiencias infraestructurales
de las vias utilizadas habitualmente por los nifios.

75



76

2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Ejemplos de acciones asociadas

En general, determinar los puntos especialmente conflictivos: aceras que no dispongan de una amplitud minima,
obstaculos situados en la via que dificultan la circulacién de peatones, obstaculos que dificultan la visibilidad
para cruzar la calzada, puntos en los que converge una via basica de trafico y un intenso flujo de peatones sin
que exista una proteccion especifica del peatén, y vias donde es dificil la convivencia entre vehiculos y ciclistas.

Peatones

- Definir una red basica segura para peatones (incluyendo los pasos para peatones en las vias basicas) que permita
enlazar los puntos de generacién y atraccién de viajes a pie.

- Realizar un plan de localizacién de pasos para peatones.

- Construir aceras con un ancho minimo de entre 2 y 2,5 m libres de obstaculos para ofrecer a los peatones una
movilidad segura.

- Impedir el aparcamiento de los vehiculos a motor, total o parcialmente, en los espacios dedicados a los peatones.

- Proteger y adaptar los itinerarios naturales a pie -es decir, aquellos que de forma espontanea utilizan los ciudadanos
para cruzar las vias-, mediante barandillas u otros elementos protectores.

- Situar los seméforos delante del paso de peatones para evitar que los vehiculos invadan este espacio y reducir
el riesgo de atropello.

- Instalar semaforos de ciclos variables para adaptar el tiempo de los semaforos al flujo de vehiculos y la presencia
de peatones.

- Crear caminos escolares seguros.
Ciclistas
- Crear una red de carriles bicicleta que permita la movilidad segura de los usuarios de este vehiculo urbano.

- Separar fisicamente los carriles bicicleta de las aceras mediante bordillos, barandillas o cualquier otro sistema
eficaz que impida a los ciclistas invadir el espacio para peatones.

- Elaborar un plan que intercale tramos de carril bici en la red vial que faciliten y consigan una comunicacién mas
segura para los ciclistas.

- Cuidar, especialmente, la seguridad en los caminos hacia los centros educativos para promover el uso seguro
de la bicicleta.

- Elaborar un plan de sefializacién de zonas de cruce de movimientos no regulados entre ciclistas y conductores.
- Impedir el aparcamiento de los vehiculos en los carriles-bicicleta.
Personas con movilidad reducida

- Eliminar de las aceras aquellos obstaculos que puedan impedir la movilidad de personas que se desplacen en
sillas de ruedas, que sean ancianos o tengan una visién limitada o nula.

- Adaptar los pasos de peatones y semaforizados para que dichas personas puedan cruzar las calles con menos
dificultades.

- Velar porque los usuarios de vehiculos no estacionen o aparquen en zonas que dificulten o impidan el paso al
colectivo de personas con algln tipo de discapacidad.

Ambitos de actuacion

1. El disefio del espacio publicoy la seﬁalizacién...
2. El tréfico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbano. a
4. La movilidad de los colectivos méas vulnerables. E%,

8. La formacién y la informacién sobre seguridad vial urbana.i

9. La coordinacioén y la colaboracién entre administraciones.




2.2 La formulacion de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 5
Atencion de la seguridad vial en las empresas y en la movilidad profesional

En Espafia, cada afio se producen mas de 40.000 accidentes de trafico con un origen “laboral” (un 40% del total),
en los que mueren cerca de un millar de personas. Se trata de accidentes que se producen in labore, es decir,
trabajando, o in itinere, desplazdndose hacia o desde el centro de trabajo.

A partir de datos del Ministerio de Fomento (Encuesta Movilia), se deduce que el nimero de desplazamientos in
itinere es de unos 30 millones, cifra que pone de relieve el peso que representa la movilidad de los trabajadores
sobre la movilidad total de los ciudadanos, y explica los impactos sociales, ambientales y econémicos que se
derivan para el conjunto del Estado.

- Promover los planes de movilidad y seguridad vial en los poligonos industriales.
- Promover los planes de movilidad y seguridad vial en los centros de trabajo de las administraciones publicas.
- Fomentar el tratamiento de la movilidad y la seguridad vial en los planes de seguridad laboral de las empresas.

- Promover planes especificos de seguridad vial y de formacién de los colectivos profesionales: mensajeros,
repartidores de comida réapida, taxistas, conductores de transporte de viajeros, actividades de carga y descarga,
obras en la via publica, etc.

Ambitos de actuacion

7. El estudio de la accidentalidad vial urbana. %

8. La formacion y la informacién sobre seguridad vial urbana. ]_

9. La coordinacién y la colaboracién entre administraciones.
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2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 6

Mejora de la seguridad de los usuarios de motocicletas y ciclomotores

Los usuarios de motocicletas y ciclomotores son uno de los colectivos con mayor riesgo de accidente, ya que la
velocidad e intensidad del tréafico y su fragilidad fisica ante vehiculos a motor mas compactos, reduce su nivel
de seguridad.

Seglin datos de la Direccion General de Trafico, el 18% de los muertos en accidente de trafico durante el afio
2005 eran usuarios de vehiculos a motor de dos ruedas, y el 23% de los fallecidos en estos vehiculos no utilizaba
casco. Los accidentes en que se vieron implicados ciclomotores fueron mas de 17.600 (19% del total de accidentes),
y la mayoria tuvieron lugar en zona urbana (81%). Las motocicletas se vieron implicadas en mas de 12.300
accidentes (13% del total), un 69% de los cuales se produjeron en el ambito urbano.

Estas cifras reafirman la necesidad de intervenir de forma activa en la accidentalidad de los ciclomotores y
motocicletas, por lo que los planes de seguridad vial urbana deben contemplar actuaciones especificas para este
tipo de vehiculos, méas todavia si se tiene en cuenta que el grupo de edad més afectado es el de los jévenes de
entre 15y 34 afios.

Ejemplos de acciones asociadas

- Planificar el aparcamiento de motocicletas y ciclomotores en la calzada.

- Ampliar los carriles para una mejor convivencia turismo-moto.

- Realizar campafas de concienciacién a los conductores de turismos sobre la vulnerabilidad del resto de colectivos.
- Controlar el nivel de ruido, emisiones y los trucajes del motor.

&%

Ambitos de actuacién

3. La accidentalidad de los vehiculos a motor de dos ruEdas.
5. La vigilancia y el control de las infracciones viaIes.Vé

7. El estudio de la accidentalidad vial urbana. %

8. La formacién y la informacién sobre seguridad vial urbana. 1

9. La coordinacion y colaboracion entre administraciones. Hﬁ




2.2 La formulacion de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 7

Fomento del transporte publico colectivo urbano

El exceso de utilizacién del vehiculo privado en viajes urbanos contribuye al aumento de la congestién y a un mayor
indice de accidentalidad. El espacio publico que utilizan los peatones y el transporte publico es unas cien veces
inferior al que ocupan los automéviles y las plazas de aparcamiento urbanas. Por cada viajero transportado, por
ejemplo, el autobus sélo requiere el 5% del espacio utilizado por el coche.

Ahora bien, para conseguir que el transporte publico colectivo incorpore nuevos usuarios en detrimento de la
movilidad en vehiculo privado a motor, es necesario que las administraciones municipales que cuentan con servicios
de transporte urbano -en colaboracién con instituciones supramunicipales en las grandes ciudades con caracteristicas
metropolitanas- analicen los habitos de movilidad de los ciudadanos para establecer una red de calidad que permita
reducir o, incluso eliminar, viajes en automévil.

La dispersion del tejido urbano de los municipios ha comportado ademds una segregacién de los usos y actividades
que ha fomentado el uso del vehiculo privado y el aumento del nimero de desplazamientos, con el consiguiente
incremento del riesgo de accidente vial. Por ello, es méas necesario, todavia, dotar a los municipios de un transporte
publico capaz de conectar las urbanizaciones, centros comerciales y de ocio, poligonos industriales, etc. para evitar
la dependencia creciente del automévil. Asimismo, la administracién municipal debe crear o mejorar la flota de
taxis, cuyo correcto funcionamiento contribuye también a la disminucién de la utilizacién del vehiculo privado.

Ejemplos de acciones asociadas
- Realizar un estudio previo de las actuaciones de mejora del transporte publico colectivo.

- Dar prioridad a la gestion de la movilidad instalando carriles bus y asegurando que las paradas de bus estén libres
de vehiculos estacionados; dar prioridad también en los seméaforos y construir aceras suficientemente anchas
en las zonas de parada.

- Fomentar el transporte publico entre los trabajadores y dotar de los servicios adecuados a los centros de actividad
econémica y de ocio.

- Restringir y regular la oferta de aparcamiento privado para favorecer a los residentes y la rotacién, y fomentar el
uso del transporte publico.

Ambitos de actuacion

2. El trafico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbano. %
7. El estudio de la movilidad y la accidentalidad urbana.%

[ ]
8. La formacién y la informacién sobre seguridad vial urbana. |

9. La coordinacién y la colaboracién entre administraciones.
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2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 8

Creacién de instrumentos y mejora de la informacién sobre prevencion de accidentes

En la practica totalidad de los accidentes, el factor humano interviene en mayor o menor medida. Por tanto, incidir
en la concienciacién de la poblacién sobre la responsabilidad y riesgos que supone la utilizacién de un vehiculo
es un factor basico dentro de la seguridad vial. Aunque los resultados no se vean de forma inmediata, no por ello
debe restarse importancia a esta parte del plan.

La seguridad vial debe ser un tema en el que se sienta implicada toda la sociedad, no sélo las autoridades, policia
municipal, etc., sino también la sociedad civil. Para garantizar una formacién correcta de todos los ciudadanos
en lo que a su movilidad se refiere, es necesario que se trate el tema desde las etapas mas iniciales de la formacion
hasta las méas avanzadas. EI ambito municipal es, en este sentido, el mas adecuado para realizar labores de
prevencién en el ambito comunitario.

La Direccién General de Trafico y otros organismos de la administracion y/o entidades particulares han editado
materiales diversos sobre movilidad y seguridad vial urbana. Su recopilacién permite confeccionar una base de
informacién y detectar aquellos aspectos que requieren de la elaboracién de material nuevo. Las actuaciones en
el campo de la informacién y la divulgacién de consejos y buenas practicas abarcan ademas otros &mbitos, desde
establecer una colaboracién intensa con campafias generales a realizar campafias estrictamente municipales,
dirigidas especialmente a corregir aquellos comportamientos incorrectos que se hayan detectado entre los conductores.

Ejemplos de acciones asociadas

- Llevar a cabo campafias informativas sobre los impactos sociales colectivos y los efectos individuales de la
accidentalidad en colaboracién con los centros de ensefianza y asociaciones de jévenes del municipio.

- Realizar acciones de comunicacién directa sobre los colectivos de conductores profesionales urbanos (repartidores
de pizzas, taxistas, profesores de formacion vial (autoescuela), conductores de furgonetas de carga y descarga y
conductores de autobus, etc.).

- Realizar campafias en los centros de ocio —especialmente entre los jévenes-, y promover el transporte publico
en estos espacios urbanos.

- Colaborar con entidades relacionadas con la movilidad y la seguridad vial (empresas de seguros, asociaciones
de automouvilistas, etc.).

- Recopilar materiales sobre seguridad vial y movilidad ya editados e intercambiarlos con otros municipios mediante
convenios de colaboracién.

Ambitos de actuacion

6. La atencién sanitaria y social a las victimas de accidentes de trafico. +
7. El estudio de la movilidad y la accidentalidad urbana. %

8. La formacién y la informacién sobre seguridad vial urbana. i

9. La coordinacion y la colaboracion entre administraciones. m

=)

10. La participacion social sobre seguridad vial urbana. g




2.2 La formulacion de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 9

Mejora de la atencion a las victimas de accidentes y su evacuacion

La reduccién del tiempo de atencién de los servicios de asistencia en el caso de accidentes de trafico reduce de
forma importante las consecuencias del accidente. Por ello, el plan de seguridad vial urbana debe plantear la
mejora de los sistemas de comunicacion en situaciones de urgencia que permita una atencién rapida y efectiva a
los lesionados en el lugar del accidente y un traslado urgente al hospital o centro sanitario mas préximo.

Por otra parte, una iniciativa que se esta desarrollando en estos momentos en Europa y que seria conveniente
introducir también en Espafia -al menos en las grandes ciudades-, es la creacién de oficinas de atencioén a las
victimas de accidentes de trafico. Estas oficinas pueden gestionarse en colaboracién con el ayuntamiento y otras
administraciones, y se recomienda contar con la colaboracién de entidades y fundaciones privadas que tengan
su ambito de actuacién en la propia poblacién o en su area de influencia. Esta medida complementaria a las
diversas actuaciones programadas por el municipio, facilitando la relacién entre los afectados por accidentes de
circulacion y la administracién.

Ejemplos de acciones asociadas

- Disefiar e implantar protocolos de actuacién rapida en caso de accidente, y establecer un tiempo minimo de
llegada al lugar del accidente.

- Crear una oficina de atencién a las victimas y a sus familiares, y elaborar un protocolo de comunicacion de las
noticias a los familiares.

- Editar materiales de informacién sobre aspectos administrativos, legales y de atencién sanitaria.

- Elaborar un protocolo de actuacién coordinada de todos los servicios de emergencias: 112, policia, ambulancias,
urgencias hospitalarias, bomberos, empresas de auxilio y retirada de vehiculos y servicios de limpieza y conservacion.

- Realizar encuentros anuales entre los servicios de emergencias.
- Definir y adecuar itinerarios preferentes para emergencias (rapido acceso al hospital).

- Llevar a cabo campafas informativas sobre los impactos sociales colectivos y los efectos individuales de la
accidentalidad.

6. La atencién sanitaria y social a las victimas de accidentes de trafico. +
7. El estudio de la movilidad y la accidentalidad urbana. %
8. La formacién y la informacién sobre seguridad vial urbana. i

9. La coordinacién y la colaboracién entre administraciones. W‘%ﬁ
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2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 10
Creacién e implantacién de sistemas de informacion sobre accidentalidad vial urbana

Para diagnosticar correctamente el nivel de accidentalidad urbana de un municipio y definir los objetivos de
actuacion a corto, medio y largo plazo, debe disponerse de un sistema de recogida sistematica de datos, que sea
fiable y ajustada a un método estadistico cientifico.

Para disponer, dentro del &mbito estatal, de los datos de accidentes en zona urbana es imprescindible, por lo tanto,
que se realice el correspondiente atestado de cada accidente ocurrido en la poblacién y que se ajuste a una
metodologia comparable. Se supone que en estos momentos, solamente entre un tercio y la mitad de los siniestros
reales son detectados por la policia municipal y llegan a conocimiento de la administracion de trafico. Como
instrumento de apoyo a la recogida de datos sobre accidentalidad urbana es conveniente disefiar o incorporar una
aplicacién informatica que permita una gestion eficaz de la informacion.

Hay que tener en cuenta, sin embargo, que recabar todos los datos de accidentalidad urbana, cualquiera que sea
su tipo, puede ser muy complejo, especialmente en aquellos de poca gravedad que no generan lesiones en las
personas y tan sélo quedan en dafios en los bienes, sin que se requiera la presencia de agentes de la autoridad o
de asistencia sanitaria. Es la propia legislacién sobre trafico, concretamente el apartado e) del articulo 129.2 del
Reglamento de Circulacion (RD 1428/2003, de 21 de noviembre), el que establece la obligacion, en caso de
accidente, de avisar a la autoridad o a sus agentes si, aparentemente, hubiera resultado herida o muerta alguna
persona.

Ejemplos de acciones asociadas

- Llevar a cabo un registro normalizado y exhaustivo de todos los accidentes, cualquiera que sea su tipo, ocurridos
en cada municipio, a fin de optimizar los estudios sobre accidentalidad en zona urbana.

- Implantar una aplicacién informatica que permita la gestién de los datos y su tratamiento estadistico, graficoy
cartografico, y centralizar en una base de datos Unica toda la informacién relativa a los accidentes y lesionados.

- Contar con un sistema de explotacion adicional de los datos para conocer los tipos mas frecuentes de siniestros,
decidir con conocimiento de causa qué actuaciones emprender y comunicar los resultados a la poblacién.

- Cumplimentar, por parte de la policia municipal, los partes de accidentes de la administracion responsable y
tramitarlos a dicha administracion.

- Utilizar otras fuentes de informacién ademaés de las policiales, como los ingresos hospitalarios (naturaleza de
las lesiones y su gravedad).

- Fomentar la participacién de los agentes sociales que pueden colaborar con las administraciones en la optimizacién
de los sistemas de informacion.

Ambitos de actuacion

7. El estudio de la movilidad y la accidentalidad urbana. %
°
8. La formacién y la informacién sobre seguridad vial urbana. 1
9. La coordinacion y la colaboracion entre administraciones. E‘%ﬁ

=

10. La participacion social sobre seguridad vial urbana. gy




2.2 La formulacion de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 11

Difusion de las actuaciones municipales en materia de movilidad y seguridad vial

Los controles que efectla la policia municipal pretenden conseguir mayor seguridad vial, especialmente en lo
relativo a velocidades inadecuadas o excesivas, prioridad de paso y seguridad pasiva (utilizacién de casco, cinturén
de seguridad, elementos de sujecién infantil, etc.).

Del mismo modo, también es imprescindible que se lleve a cabo la méxima difusion de los propios resultados del
plan de seguridad vial o de la actividad realizada en los foros de debate. Para reforzar el compromiso de cada
ciudadano, es conveniente que los politicos y técnicos responsables del mismo comparezcan periédicamente ante
la opinién publica explicando la filosofia de las obligaciones adquiridas por la corporacién y las haga extensibles
a toda la poblacién.

Estas actuaciones, en la medida de lo posible, deben ofrecerse en ruedas de prensa convocadas por el consistorio
con la periodicidad que sea necesaria. Asi, puede conseguirse un efecto positivo en la poblacién aprovechando
épocas especialmente adecuadas como el inicio del curso escolar, el periodo vacacional, etc. Las acciones en
materia de informacién vial planteada para todos los colectivos, debe permitir asimismo la participacién, por lo
que deben plantearse los mecanismos méas adecuados para conseguir este objetivo. Los medios de comunicacion
locales han de participar activamente en la difusién de los mensajes preventivos.

Ejemplos de acciones asociadas
- Elaborar un plan de difusién mediatica.

- Definir un programa tematico especifico que refuerce la actuacion de fondo de control del cumplimiento de las
normas de circulacién, que se produce durante todo el afio.

- Explicar el programa de actuacion en las intervenciones publicas periédicas para presentar el plan de seguridad,
sus resultados, etc. (ruedas de prensa, publicaciones, etc.).

- Difundir informacién y mensajes preventivos a través de los medios de comunicacion locales.
- Publicitar y dar a conocer las distintas acciones municipales que se lleven a cabo.

- Facilitar el acceso del ciudadano a la formulacion de solicitudes con relacion a la seguridad vial y abrir foros de
debate.

- Definir instrumentos y vias de comunicacién entre la administraciones y los ciudadanos.
- Incluir la seguridad vial en los pactos por la movilidad.

Ambitos de actuacion
°

8. La formacion y la informacién sobre seguridad vial urbana.l

9. La coordinacion y la colaboracion entre administraciones. Eﬁﬁ

=

10. La participacion social sobre seguridad vial urbana. gf
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2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 ‘ Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

PROPUESTA 12

Incremento del control policial de las infracciones y seguimiento de la aplicacién de las sanciones

La practica totalidad de los accidentes es producto del incumplimiento de alguna de las normas de circulacién.
En otros casos, el no cumplimiento de estas normas acrecienta las consecuencias del accidente (no disponer de
elementos de seguridad pasiva). Las principales infracciones que se cometen son la falta de utilizacién del casco,
y el uso inadecuado del cinturén de seguridad en los asientos traseros en zona urbana.

Por todo ello, debe incrementarse el control del cumplimiento de las medidas legislativas sobre seguridad vial:
control de la velocidad mediante el uso de radares, deteccion y control del consumo de drogas, medicamentos,
alcohol; uso de elementos de seguridad pasiva... Independientemente del control que de forma permanente efectia
la policia local, el plan debe establecer controles sistematicos de determinados aspectos de la indisciplina vial,
principalmente en aquellas infracciones donde, en funcién de los indicadores, se hayan registrado valores de
incumplimiento superiores a los valores orientativos. La policia local debe analizar qué tipos de infraccion relativos
a la seguridad vial son méas comunes en la poblacién, a fin de ejercer un control mas efectivo sobre este tipo de
comportamientos.

Por otra parte, debe avanzarse en la aplicacién efectiva de las sanciones, ya que un gran nimero de infracciones
realizadas en el &mbito urbano quedan impunes debido a la incapacidad de las administraciones locales de hacer
efectivas dichas sanciones. Otorgar a la policia local la capacidad de comunicar la suspensién del permiso/licencia
de conduccién transmitiria a la sociedad la sensacién de control que reforzaria la seguridad vial en términos de
estricto cumplimiento a los acuerdos adoptados. Sobre todo cobraria mayor relevancia este aspecto cuando se trata
de municipios pequefios, ya que el control seria mucho mas efectivo.

Ejemplos de acciones asociadas

- Definir un plan de actuacion que incluya las denuncias y ofrezca informacién a los conductores sobre el porqué
de la actuacion y el efecto que puede producir el incumplimiento de las mismas.

- No incurrir en dejacién de responsabilidades con respecto al control policial y la aplicacién de sanciones. Si las
multas no son efectivas, la policia municipal pierde autoridad.

- Ajustar la sancion a la magnitud de la infraccién, aplicar a todos los ciudadanos las mismas sanciones, y gestionar
el cobro de todas las infracciones.

- Elaborar una lista de las infracciones de mayor gravedad en temas de seguridad vial, entre las que cabe destacar:
uso cinturén y casco, exceso de velocidad, consumo de drogas, medicamentos y alcohol, uso del mévil,
incumplimiento de la ITV, etc.

- Realizar un plan de implantacién de elementos tecnolégicos para el cumplimiento de las normas de trafico:
radares, controles fotograficos en seméforos, etc.

- Optimizar los procesos de gestiéon de las multas para garantizar su cobro.
- Colaborar con el resto de administraciones para evitar la impunidad de las multas urbanas.

- Otorgar a la policia local la capacidad de comunicar el acuerdo de suspensién del permiso de conduccién a
determinados tipos de infractores.

Ambitos de actuacién

2. El tréfico y la convivencia de los distintos medios de transporte urbanos. %
3. La accidentalidad de los vehiculos a motor de dos ruedas. Gé'\()

5. La vigilancia y el control de las infracciones viales."a

8. La formacion y la informacién sobre seguridad vial urbana. g,ﬁ

9. La coordinacion y colaboracion entre administraciones. Eﬁ

10. La participacién social sobre seguridad vial urbana.i;]




2.2 La formulacién de propuestas

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Acciones prioritarias para incluir en un plan de seguridad vial urbana

Acciones prioritarias a corto y medio plazo

Elaborar un plan de jerarquizacién y disefio vial que tenga en cuenta la siguiente tipologia de vias: vias de acceso,
vias de paso, vias residenciales y vias peatonales comerciales.

Implantar elementos reductores de la velocidad de los vehiculos a motor en las vias residenciales y comerciales.

Construir aceras con ancho minimo y libres de obstaculos para aumentar la seguridad de peatones y de personas
con movilidad reducida.

Regular el tiempo de los semaforos para peatones y personas con movilidad reducida, de manera que puedan
disponer de tiempo suficiente para cruzar el paso regulado.

Implantar carriles-bicicleta y mejorar su proteccioén y las zonas de conflicto con los peatones.

Revisar y mejorar la sefializacién urbana para pacificar el trafico y garantizar la seguridad vial de los colectivos
de riesgo.

Sancionar la no utilizacién del casco en los vehiculos a motor de dos ruedas (motocicletas y ciclomotores), e
inmovilizar los vehiculos de los motoristas que hayan sido sancionados.

Sancionar la utilizacién inadecuada del cinturén de seguridad y de las sillas infantiles por ciudad.

Controlar de forma sistematica los niveles de alcoholemia de los conductores.

Implantar medidas legales para agilizar el cobro de las sanciones mediante la colaboracién con las instituciones
supramunicipales.

Crear caminos seguros para los escolares que se desplazan a pie, en bicicleta o en transporte publico colectivo.

Revisar permanentemente la sefializacién de las obras.

Impedir el aparcamiento de los vehiculos a motor total o parcialmente en los espacios dedicados a los peatones
y ciclistas.

Promover los planes de movilidad en los poligonos industriales.

Regular el transporte de mercancias en el &mbito urbano.

Realizar campaiias de concienciacién a los conductores de turismos sobre la vulnerabilidad del resto de colectivos,
en especial en zonas escolares y de presencia de grupos de riesgo.

Realizar campaiias de fomento del uso del casco y del cinturdn de seguridad, especialmente en el caso de los nifios.

Disefar e implantar protocolos de actuacién rapida en caso de accidente de trafico en el ambito urbano.

Implantar un registro estadistico de los accidentes de trafico municipales y centralizarlos en una base de datos Unica.

Realizar acciones de comunicacién directa sobre los colectivos de conductores profesionales urbanos (repartidores
de pizzas, taxistas, profesores de formacion vial (autoescuela), conductores de furgonetas de carga y descarga
y conductores de autobus, etc.).

Impulsar un pacto municipal por la movilidad sostenible y la seguridad vial.
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2.3 La elaboracion del Plan de Accion

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

2.3 La elaboracion del Plan de Accidn

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3

DIAGNOSTICO FORMULACION DE ELABORACION DEL
PROPUESTAS PLAN DE ACCION

- La concrecion de las acciones
- La definicion de los indicadores

Una vez definidos y acordados los objetivos operativos locales, y propuestas las acciones
que el municipio desea emprender para conseguirlos, es necesario concretar diversas
cuestiones que atafien al buen funcionamiento y progreso del Plan de Seguridad Vial
Urbana.

Una declaracion de intenciones no resuelve por ella misma los problemas, sino que
deben ir acompafiadas de recursos que hagan posible la puesta en marcha de las acciones
previstas y de un calendario de actuacion posibilista que no conduzca a la desilusion
a medio plazo por un empuje inicial excesivo y poco realista. Por ello, se recomienda
concentrar primero los esfuerzos en pocas acciones pero desarrolladas con la maxima
intensidad, de acuerdo con la periodicidad acordada.

Este procedimiento se conoce como Plan de Accidn, y es fundamental que cuente con
el apoyo de todos los agentes externos implicados y del conjunto de departamentos de
la administracién local.



2.3 La elaboracién del Plan de Accion

La concrecion de las acciones

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

B La concrecion de las acciones

El Plan debe programar temporalmente las acciones asociadas a cada propuesta de
actuacion, y presupuestarlas econdmicamente con objeto de garantizar su financiacion,
aplicacion y efectividad. Este esfuerzo debe ir acompafiado de una dotacién de personal
con la formacion y experiencia adecuadas, que pueda dedicar toda o una parte importante
de su tiempo a la implantacion de las acciones y a su posterior seguimiento y evaluacion.

La concrecion de las acciones debe considerar también los agentes externos que tomaréan
parte en ellas, su periodo de realizacién, y los recursos materiales necesarios para

llevarlas a cabo. Asimismo, es conveniente definir aquellos indicadores que permitan
determinar el escenario de partida, seguir la aplicacién de cada accién y los resultados
y beneficios que de ello se deriven.
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2.3 La elaboracion del Plan de Accion

La concrecion de las acciones

Etapa 3

Ejemplo de ficha de seguimiento de las actuaciones propuestas en el Plan de Seguridad Vial Urbana

Propuesta de actuacion: Nombre

Accién 1
Accién 2
Accién 3

Accién n

Accién 1, 2 ... n: Nombre

Accion 1, 2 ... n: Nombre del indicador




2.3 La elaboracién del Plan de Accion

La definicién de los indicadores

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

M La definicion de los indicadores

Para determinar la evolucién de las acciones realizadas en el marco de un plan de
seguridad vial urbana, asi como los beneficios sociales, ambientales y/o econémicos
conseguidos, es necesario elaborar una relacion de indices o indicadores que traduzcan
las tendencias en valores numéricos cuantitativos. Contar con una bateria de indicadores
permite valorar el éxito de la estrategia municipal, revisar los objetivos generales y
locales, y reformular las propuestas de actuacion si es necesario.

Los indicadores pueden agruparse en apartados que pueden ser similares o idénticos a
los 10 ambitos de actuacién definidos como base conceptual de un plan tipo de seguridad
vial urbana. En todo caso, lo mas importante es que los indicadores sean faciles de
calcular, aporten informacion real y no superflua, y sean comparables entre municipios.
Asimismo, su disefio ha de facilitar el proceso de evaluacién y seguimiento, ya que, si
no es asi, se convertiran en meros datos numéricos sin otro valor que el puramente
estadistico.

Para determinar el escenario de partida es fundamental contar, cuando ello sea posible,
con una relaciéon detallada de los accidentes de trafico en zona urbana registrados en
los Ultimos afnos. La Direccion General de Trafico, en colaboracion con las comunidades
auténomas, puede contribuir a la definicién de los modelos de recogida de informacién,
tratamiento y exposicion de datos, con objeto de disponer de una base conjunta e
intercambiable que permita homogeneizar y asegurar la representatividad de la informacion.

A continuacién se proponen algunos indicadores basicos que pueden aplicarse inicialmente
dentro del Plan de Seguridad Vial Urbana, si bien la experiencia que se obtenga a partir
de su puesta en practica ira adaptando progresivamente la lista a las caracteristicas y
evolucion de la accidentalidad de cada municipio. Los siguientes indicadores son una
seleccion de la informacion recopilada en las fichas de caracterizacion de un municipio
( El diagnéstico).

El anélisis y la lectura transversal de este conjunto de datos e indicadores ha de permitir
caracterizar con detalle y sencillez la accidentalidad vial urbana y los niveles de seguridad
del municipio, asi como extraer conclusiones sobre un determinado grupo de poblacién
o un perfil de victima.
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2.3 La elaboracién del Plan de Accion

La definicién de los indicadores

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

El valor de la informacion estadistica

Conocer con detalle la estadistica de accidentes ocurridos en cada municipio
es una base imprescindible para mejorar y actualizar continuamente el plan
de seguridad vial urbanay, debidamente presentada, es un perfecto instrumento
de concienciacion de los conductores locales. Para que esto sea factible, sin
embargo, deben recopilarse datos y cumplimentar los partes municipales de
accidentes, trasladandolos a la estadistica oficial, premisa que no se cumple
en muchos casos porque no se dispone de un método municipal de recogida
de datos sistematico y cientifico.

Para disponer en el conjunto del Estado espafiol de los datos de accidentes
en zona urbana es imprescindible que se realice el correspondiente atestado
de cada accidente ocurrido en la poblacién. Debe incluirse el parte oficial
y debe ser correctamente tramitado a los restantes estamentos (autonémicos
o0 estatales). Se calcula que en estos momentos entre un tercio y la mitad
de los siniestros reales no son detectados por la Direccién General de Tréafico,
en algunos casos por no recibir datos suficientes de la policia local.
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2.3 La elaboracién del Plan de Accion

La definicién de los indicadores

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4

Bateria basica de indicadores (cuantitativos y cualitativos)

del accidente

Accidentes - Accidentes totales.
con victimas - Por tipo de vehiculo (%).
- Accidentes/100.000 habitantes.
- Accidentes/10.000 vehiculos.
- Accidentes/10.000 vehiculos x km recorrido.
NUmero - Victimas totales.
de victimas - Victimas/100.000 habitantes (total, peatones, ciclistas...).
- Victimas/10.000 vehiculos (totales, peatones, ciclistas...).
- Victimas graves, leves y fallecidos (%; nimero/1.000 accidentes).
- Victimas mujeres y hombres (%; nimero/1.000 accidentes).
- Victimas nifios, jévenes, adultos y mayores (%; ntimero/1.000 accidentes).
- Victimas sobre el total de usuarios del medio de transporte
(victimas de ciclomotores/nimero usuarios ciclomotores, por ejemplo).
- Ingresos hospitalarios x 1.000 victimas.
Tasa - Tasa de letalidad global: (victimas mortales/total) x 1.000.
de letalidad - Tasa por vehiculos: turismo, motocicleta y ciclomotor.
- Tasa por usuarios de la via publica: peatones, ciclistas y personas con movilidad reducida.
Datos - Lugar del accidente: intersecciones, cruces, pasos de peatones... (% sobre el total).

- Dia del accidente: festivo, laborable, anterior a festivo... (% sobre el total).

- Hora del accidente: mafiana, tarde y noche (% sobre el total).

- Tipo de accidente: colisién frontal, colision lateral, atropello... (% sobre el total).

- Vehiculos y medios implicados: coche, motocicleta, bicicleta, peaton... (% sobre el total).

Factores
de riesgo

- Vehiculos que exceden los limites de velocidad establecidos.

- Conductores que no utilizan el cinturén de seguridad.

- Conductores que no utilizan el casco.

- Menores de 12 afios que no utilizan los sistemas de retencion infantil.

- Conductores con tasa de alcoholemia positiva.

% sobre el total de vehiculos u ocupantes controlados de manera permanente o en campaiias de prevencién
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2.4 La evaluacion del Plan de Accidn

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 -

2.4 La evaluacion del Plan de Accidn

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3

DIAGNOSTICO FORMULACION DE ELABORACION DEL
PROPUESTAS PLAN DE ACCION

El seguimiento y evaluacion de la accidentalidad y de los niveles de seguridad vial urbana
no sélo debe permitir constatar los cambios —positivos o negativos- realizados y el éxito
o fracaso de las actuaciones llevadas a cabo, sino también la reformulacién de los
objetivos locales operativos y de las propuestas para adaptarlas a la situacién de cada
momento. El plan de seguridad vial urbana debe ser, en este sentido, un plan vivo, agil
y flexible, capaz de ser replanteado y mejorado peridédicamente con la participacion
activa de todos los departamentos municipales implicados.

Para determinar y estudiar la evolucién experimentada por la accidentalidad vial urbana
de un municipio es indispensable, como ya se ha apuntado, conocer el escenario de
partida y monitorizar la evolucién, lo que se consigue mediante un sistema de indicadores
de facil calculo e interpretacion.

Hay que tener en cuenta, sin embargo, que determinadas mejoras no pueden ser valoradas
solo mediante la utilizacion de indicadores numéricos, ya que el resultado obtenido debe
ser contemplado desde una perspectiva mas cualitativa que cuantitativa. Por ejemplo,
el nimero de caminos escolares implantados, la cifra de elementos reductores de
velocidad, rotondas o semaforos instalados, el nimero de seméaforos, la superficie de
aceras ampliadas, los kildémetros de carril-bici implantados, el nimero de cruces o
intersecciones mejoradas, las publicaciones editadas, o las horas de educacién vial
realizadas, son datos numéricos que por si solos no aportan informacion suficiente para
valorar la actuacién —es decir, no pueden ser considerados indicadores como tal-, aunque
si demuestran el interés de un determinado municipio por aplicar esfuerzos en estos
ambitos.



2.4 La evaluacion del Plan de Accién

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 -

Por ello, estos progresos cualitativos deben ser valorados indirectamente mediante la
correlacién con otros datos. Por ejemplo, si el nimero de accidentes en las intersecciones
se reduce progresivamente y el municipio ha realizado acciones en este aspecto, las
conclusiones han de tener en cuenta ambas informaciones, ya que probablemente estan
intimamente relacionadas

Asi pues, aunqgue es cierto que es recomendable elaborar una base de indicadores sélida
que oriente al municipio sobre el éxito o fracaso de sus intervenciones, y que algunos
de éstos aportan una informacién concreta muy valiosa (el nimero de victimas y fallecidos
en accidentes, por ejemplo), no tiene sentido basar Unicamente el diagnostico de la
inseguridad vial urbana en el anélisis de los resultados numéricos obtenidos.

La evaluacién de un plan de accién de seguridad vial urbana, por tanto, ha de ir mas
alla de este analisis para adentrarse en una valoracion global que considere:

- el proceso de implantacion del plan por parte de las instancias municipales,
tanto a nivel politico como técnico. Esta valoracion debe contemplar tanto el
grado de implicacién de las instituciones y organismos supramunicipales, como
de los agentes y colectivos locales relacionados con la movilidad y la accidentalidad
vial del municipio (entidades, empresas, sindicatos, asociaciones de vecinos,
etc.).

- el impacto de las medidas aplicadas sobre |la accidentalidad urbana, con el fin
de determinar el grado de éxito o fracaso de la estrategia municipal en relacién
a los objetivos operativos locales definidos en el Plan local de seguridad vial.

-y los resultados obtenidos para cada una de las acciones propuestas en el Plan
de accioén local y llevadas a cabo, no s6lo desde la perspectiva técnica, sino
teniendo también en cuenta el grado de satisfaccién de los ciudadanos. La
informacion recopilada debe conducir finalmente a la revision de los objetivos
locales y a su redefinicion con el de adaptar el Plan de accién a los nuevos
escenarios que vayan emergiendo con su aplicacion.
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2.4 La evaluacion del Plan de Accidn

Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 -

La valoracidon de dichos resultados ha de contemplar asimismo, ademas del éxito de las
medidas adoptadas, la eficacia de los departamentos municipales y de los agentes
externos en la reduccién de la accidentalidad vial. Es fundamental, por tanto, que este
proceso de analisis sea realizado desde una posicién municipal critica y constructiva,
ya que tiene como propésito fundamental avanzar en la reduccién de la accidentalidad
urbana y los impactos negativos asociados.

Proceso de seguimiento y control de las acciones municipales

Plan de Accion
2 4

L 4

P

Accion 1’, 2, 3’ ... n

¢

Accion 1’, 2’, 3’ ... n

Valoracion y
evaluacion
de cada accion

Actualizacion
de los objetivos

y reformulacion
de las propuestas

Resultados Resultados
(indicadores) (indicadores)

Valoracion y
evaluacion

de cada accion

Avanzar en la mejora de la seguridad vial urbana es un reto colectivo, y sdlo se puede
conseguir con el esfuerzo diario de todas las instituciones y del conjunto de ciudadanos.
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