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PRESENTACION

El presente Libro Verde de la Seguridad Vial es la
exposicion sistematizacion de las conclusiones del
congreso La sociedad civil ante el reto de la seguri-
dad vial, celebrado en Madrid entre los dias 30 de
mayo y 1 de junio de 2006. Fue organizado porla
Fundacién MAPFRE, la Asociacién para el Estudio de
la Lesion Medular Espinal (AESLEME) y la Asociacion
Espanola de la Carreterq, tres entidades privadas e
independientes con un amplio curriculo de tfrabajo
por la seguridad vial

El congreso tenia como finalidad bdsica promover
una reflexion desde la sociedad civil, a fin de plan-
tear a los poderes publicos sus inquietudes ddndoles
forma de propuestas concretas de accién. De ahi
que, frente a lo que es lo usual, en las mesas de de-
bate no participaron cargos publicos que explicaran
sus redlizaciones vy sus proyectos —si quisimos escuchar
las experiencias de responsables politicos de paises
extranjeros, asi como de la Unién Europea-, sino que
la organizacién quiso que las reflexiones y las propues-
tas emanaran de la propia sociedad.



Las sesiones de trabajo se desarrollaron en torno
a cinco mesas de debate cuyos hilos conductores
fueron:

* La prevencién desde una Optica sanitaria

* La tecnologia al servicio del usuario

* Formacién e investigacion

* La seguridad vial como prioridad politica

* La comunicaciéon como factor de prevencion
* La participaciéon de la sociedad civil

Sin embargo, las conclusiones no se han formu-
lado de acuerdo con dicha sistematica, sino bus-
cando unos criterios de agrupacion conceptual de
los temas tratados, con independencia de la mesa
de debate en la que surgieran y de las propuestas
derivadas de los debates. Sin duda un lector critico
puede echar en falta algunos temas o al menos
enfoques concretfos de ellos, pero, al fratarse de las
conclusiones de un congreso, el equipo redactor de
este libro considerd que no debian incluirse temas
no consensuados en los debates y, con mayor moti-
vo, no hubiera sido ético modificar o eliminar alguno
de los que si habian alcanzado un razonable grado
de consenso.

Como observacién adicional, dejemos constan-
cia en este frontispicio del Libro Verde de que ni en
los debates ni en la formulacién de las propuestas
ha habido ningun dnimo agresivo frente a los pode-

res publicos y menos aun intento alguno de politizar
una redlidad —danosa como pocas— que exige una
toma de decisiones consensuada. Por el contrario,
se reclama con frecuencia la asuncidn de la priori-
dad politica -no condicionada por la legitima con-
frontacion ideoldgica o partidista- que requiere un
fendmeno que cada ano causa en Espana mds de
cuatro mil muertos y no menos de ciento treinta mil
lesionados.

Por lo demds, precisemos que las conclusiones
—tras una breve exposicidn de las razones que en
cada caso han llevado a ello- se presentan en
forma de propuestas a las distintas administracio-
nes competentes en relacién con las variadisimas
facetas que reviste una realidad tan poliédrica
como los accidentes de trdfico.

Lo anteriormente dicho vale para las que conven-
cionalmente hemos denominado propuestas ope-
rafivas, en fanto que contienen sugerencias que —en
caso de ser aceptadas— pueden y deben desembo-
car en sendos programas inmediatos y concretos de
accion.

A modo de reflexién general, hemos incluido un
blogue previo de propuestas estructurales —en este
caso estructural es por contraposicidén a coyuntural-
en el que se incluyen consideraciones de una cierta
transversalidad que afectan a varias —a veces a casi
todas- las propuestas operativas; por ejemplo la ne-




cesidad de mejorar la formacién de distintos tipos
de agentes o de personas intervinientes, o la de que
la vigilancia en carretera consiga la mdaxima efica-
cia son cuestiones que deberian haber aparecido
en casi fodas las propuestas operativas, si se hubiera
pretendido hacer una enumeracion exhaustiva de
los items que habrian de incluirse en cada caso. En
el bloque de propuestas estructurales se incluyen,
bajo la ribrica Una cuestion de prioridades politicas,
algunas reflexiones sobre lo que la sociedad espera
de los poderes del Estado, para poder tener la per-
cepcién de que efectivamente la seguridad vial se
asume como el problema prioritario que sin duda es.
Papel muy senalado desempena en ese contexto el
nuevo protagonismo que aspiramos pase a ostentar
el Parlamento.

Por todo lo expuesto, se eleva el presente docu-
mento a la mdxima representacion de la soberania
popular, que es tanto como decir de la propia socie-
dad civil, con la aspiracién de que, tras la framita-
cion parlamentaria procedente, lo haga suyo y lo
tfraslade a las diferentes Administraciones con com-
petencias en relacion con la seguridad vial.
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ESTADO DE LA

No es este el lugar de reiterar la exposicidon de unos

Cu ESTléN datos estadisticos que en lo sustancial son conocidos,

aungue no siempre son correctamente apreciados a
la hora de valorar su gravedad en tanto que fuente
de sufrimiento social. Sin embargo, si conviene dejar
constancia de algunas magnitudes bdsicas.

La cifra de muertos en accidente durante 2005
-son datos aun no publicados— ascendié a 4.442 y
la de lesionados a 132.809.

Los anteriores datos representan una disminucion
que se ha mantenido desde 2004; si durante 2006
continuara el descenso seria el tercer aio consecu-
tivo en que se produjera, por lo que habria lugar
para considerar que existe una tendencia consoli-
dada. Mantener la tendencia en el futuro es un reto
bdsico.

No obstante, las cifras siguen siendo intolerables,
porgque suponen la principal causa de muerte no



e

AATE B LT R LA SRR AR WAL

Conclusiones del Congreso
Internacional de Prevencion de
Accidentes de Tréafico LA
SOCIEDAD CIVIL ANTE EL
RETO DE LA SEGURIDAD VIAL
celebrado en Madrid del 30 de
mayo al 1 de junio de 2006

Libro Verde de la Seguridad Vial

natural en las edades adultas y de fodo tipo de muerte
—-natural y accidental- en las edades jévenes; ade-
mds, sigue siendo la principal causa de discapacida-
des sobrevenidas, asi como de todo tipo de lesiones
neuroldgicas.

Para situar los datos espanoles de siniestralidad en
el contexto europeo, baste el dato de que ufilizando
como factor de valoracién el pardmetro del nimero
de fallecidos en relacién con la poblacion - criterio
recomendado en los foros internacionales, por ser el
que mejor mide el sufrimiento social derivado de los
accidentes de trafico- nos encontramos en una
zona intermedia con datos muy similares a los de
Francia, Austria o Bélgica. La referencia debemos
tenerla en el Reino Unido, Suecia y Holanda que
tienen la mitad aproximadamente de muertos por
milldbn de habitantes que Espana.

En todo caso la tarea de la prevencion ha de
abordarse partiendo de la certeza de que es posible
lograr descensos significativos en la cifra absoluta de
accidentes y victimas. Debe evitarse la tentacién de
examinar y valorar la evolucién de los accidentes
utilizando indices que relacionen las cifras de acci-
dentes o victimas con el parque automovilistico, los
kilbmetros recorridos u otros andlogos. Incluso en el
dmbito internacional, tales criterios de comparacion
van siendo progresivamente abandonados, ya que
de lo que se trata es de valorar comparativamente
el sufrimiento social y tal es el criterio que, a nuestro
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juicio debe utilizarse cuando se estudia la evolucion
interior en nuestro pais. Al final lo que importa es
cudnto dolor genera en la sociedad y no si el indice
de victimas por cada vehiculo matriculado sube o
baja, porque quien sufre es la poblacidén y no los
automdviles.

Tal vez la anterior afirmacién pueda parecer una
obviedad, pero tiene el sentido de recordar que lo
que la sociedad demanda es que disminuya el
sufrimiento y para ello es preciso que disminuya el
numero absoluto de accidentes y victimas. Hace
algo mds de un decenio esto se consiguid en
Espana y no hay mds que observar los datos de los
tres paises indicados para comprender que nos
hallamos ante metas alcanzables, por mds que no
existan soluciones faumaturgicas y el camino esté
erizado de dificultades.

Nos encontframos en un momento en que parece
haberse puesto de moda la fijacidén de objetivos de
disminucién de los accidentes con objetivos medi-
bles en términos cuantitativos. Por lo que a nuestro
pais se refiere, asi lo han proclamado la Unidn Euro-
peay el Gobierno de la Nacién. Aun con la descon-
fianza que produce la fijacién de unos porcentajes
determinados de disminucién —cuando no es posible
la determinacion previa de los porcentajes de cau-
salidad de cada actuacion en la produccion de
accidentes—, hemos de convenir que al menos tiene
la ventaja de que supone poner de manifiesto la
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UNA REALIDAD
COMPLEJA

voluntad politica de abordar la prevenciéon de acci-
dentes con mayor nivel de compromiso que si se
tratara de una simple declaracion programdtica del
tenor, puramente genérico, de “reducir el nUmero de
accidentes”.

Pocos errores se pueden cometer tan graves al
enfrentar el problema de la seguridad vial cuando
lo consideramos como algo simple que permite
soluciones simples.

Michel Roche, quizd el padre de la moderna
psicologia de la seguridad vial, solia hablar del acci-
dente inexplicable. Tal seria, por ejemplo, el que sufre
un vardn de dieciocho anos, que sélo hace tres
meses que obtuvo su permiso de conduccidon, una
noche en la que sale a tomar unas copas con los
amigos, en parte para consolarse de las sucesivas
discusiones que ha tenido con sus padres y con su
novia como consecuencia de las malas notas que
ha obtenido ese dia. Sale con el segundo coche de
la familia, un vehiculo de mds de diez anos de anti-
gUedad, y de madrugada se estrella contra un arbol
que habia al lado de la calzada -se trata de una
carretera de tercer orden- vy fallece; anadamos que
no llevaba puesto el cinturdn de seguridad y que el
auxilio se demoré mds de una hora por ser una via
escasamente transitada.

20

El ejemplo puede parecer un tanto alambicado,
pero no se aleja mucho de la realidad cotidiana de
la mayoria de los accidentes, que se traduce en
una causalidad multifactorial. Ante una realidad
tan compleja que se multiplica por muchos millares
cada ano, 3qué hacer para prevenirlos?

Probablemente sobre la seguridad vial se ha escrito
y debatido ya casi todo. Pero en este congreso, cuyas
conclusiones amplia el presente libro verde, hemos
aspirado a sintetizar y sistematizar las inquietudes de la
sociedad civil, formulando un amplio elenco de pro-
puestas a las distintas administraciones publicas com-
petentes sobre la materia.

Si repasamos el llamado accidente inexplicable,
vemos gque en la etiologia del mismo aparecen un par
de circunstancias relacionadas con la via; al menos
una referente al mantenimiento del vehiculo —tam-
bién cabria alguna reflexion sobre sus sistemas de
seguridad, seguramente obsoletos-y un buen nimero
de cuestiones relacionadas con el factor humano.

Pues bien, todo ello nos pone sobre la pista de cémo
pretendemos abordar la sistemdtica del presente
libro verde: no queremos dejar de abordar ningun
dngulo desde el que enfocar la prevencion de los
accidentes; sin embargo, tfampoco aspiramos a que
sea omnicomprensivo, porque unda revision exhaustiva
de todo lo investigado, escrito y debatido sobre Ia
seguridad vial seria algo tan agotador -y al tiempo tan

21
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UN PROBLEMA
SOCIAL QUE
EXIGE UN
CONTROL
SOCIAL

ocioso— como la tarea de Sisifo. Pretendemos algo
aparentemente mucho mds modesto, pero, por ello
mismo, al tratar de ser eminentemente pragmdticos
en su elaboracion y exposiciéon, el objetivo se torna
mds ambicioso, ya que esperamos que las propuestas
sean asumidas por los érganos que tienen atribuida la
responsabilidad por parte de la ciudadania.

También hemos querido huir de la tentacion de la
obviedad. Valga un solo ejemplo: la gran mayoria de
los items contemplados requeria la inclusion de una
propuesta del fenor de “desarrollar acciones forma-
tivas” o “intensificar las campanas de vigilancia”.
Sin embargo, sélo hemos incluido tales propuestas
cuando estdbamos en condiciones de aportar
alguna idea o sugerencia concreta.

Cuando se habla de la falta de sensibilidad de la
sociedad civil ante el problema de la inseguridad
vial, quizd el punto de partida es que raramente se
percibe como algo que potencialmente nos afecte.
Es una realidad que se contfempla con un cierto
distanciamiento. No se considera un problema
social, sino la suma de ciento treinta mil problemas
individuales. Sin duda, este enfoque es algo que
carece de sentido.

Distintos estudios apuntan a que cada accidente
con victimas graves -y en tal caso estamos hablando
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de unas veinticinco mil al aho- afecta a no menos de
diez personas en distintos dmbitos de su vida: emocio-
nal, econdmico, profesional. Ello supone que casi un
cuarto de milldn de personas ven su vida fuertemente
afectada por los accidentes mds graves que acae-
cen cada ano; si a ello anadimos que raramente estas
consecuencias se acaban superando en el término
de un ano, no parece hiperbdlico afirmar que en estos
momentos puede haber cerca de un milldn de perso-
nas que se sienten afectados porque han sufrido muy
de cerca un accidente circulatorio.

Y sin embargo, esa percepcidn como de algo que
no concierne a la sociedad, sino a cada uno de los
afectados, es una realidad. Se ha tratado de buscar
explicaciones a esta flagrante contradiccion y casi
todas pasan por el cardcter cotidiano de los acci-
dentes —es como si formaran parte de nuestra vida
normal-, unido a un cierto fatalismo que presenta los
accidentes como una suerte de tributo que, en
forma de sacrificio humano, hubiera de ofrecerse de
forma necesaria a un idolo cruel lamado Progreso. Y
todo ello rematado por un determinismo mucho
mds carente de matices en relacion con la dificultad
de reducir de forma significativa el nUmero de acci-
dentes y victimas.

Ello es grave, no es una pura disquisicidon semio-
tica, porque probablemente es la causa profunda
de que desde la propia sociedad raramente se
reclamen soluciones sociales a lo que se percibe
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como una suma de problemas individuales. Esto
permite que se oigan con mds volumen -y, lo que
es peor, gque se escuchen con mds atencién- las
voces de sedicentes defensores de los automovilis-
tas y de eruditos a la violeta capaces de mil y una
disquisiciones venales sobre una supuesta concul-
cacion de derechos de los ciudadanos -y se afirma
como si constituyeran un cuerpo Unico- ignorando
gue son muchas mds las victimas y los afectados que
los causantes y muchos mds los conductores res-
ponsables que nunca se verdn concernidos por las
medidas de confrol.

Pero no sélo se frata de acciones de conftrol; al
reclamar medidas sociales, se hace referencia a fodo
tipo de programas de actuacidon que exigen una
aceptacion —cuando no una participaciéon activo-
de la sociedad; en todo caso, al menos es necesaria
la actitud pasiva del contribuyente, al soportar el
coste econdmico de ciertas medidas.

Como deciamos, la percepciéon social de la inse-
guridad vial es escasa, pero habria que preguntarse
—-al modo kennedyano- qué podemos hacer cada
uno para conseguir que tal percepcion cambie. Pro-
bablemente, lo primero sea no acepftar esta faceta
de larealidad como si fuera toda la realidad, es decir,
que si bien socialmente no se considera un grave
problema, son mayoria las personas que actian con-
secuentemente con la idea —tal vez no interiorizada
de forma racional- de que la circulacién es un fend-

7

meno peligroso, y con su conduccidén prudente y
responsable contribuyen a la seguridad vial. En
segundo lugar, hay que fratar de conseguir estos
cambios de percepcidon que estamos reclomando,
para que cualquier medida que afecte al conjunto
de la poblaciéon y que, por tanto, suponga cualquier
forma de sacrificio colectivo sea aceptada de buen
grado por esta mayoria prudente como algo que
contribuird a su propia seguridad. La idea es, pues,
infroducir entre la sociedad y no sdlo en los poderes
pUblicos el principio de folerancia cero respecto de
las conductas imprudentes, lo que en cierfo modo
comporta la exigencia a los poderes publicos que se
nos proteja del dano que pueden causarnos los otros.
En multitud de estudios socioldgicos aparece el dato
de que la mayoria de los conductores tiene una alta
opinidn de si mismos y muy mala respecto de los
demds; sin embargo ello contrasta fuertemente con
la tendencia a infravalorar el riesgo generado por los
otros. Ello exige una labor pedagdgica que ponga
en valor la importancia de las actuaciones de pre-
vencion y concienciacion emanadas de la propia
sociedad; sean acciones individuales o por medio de
enfidades o asociaciones comprometidas. Es decir,
se frata de potenciar el papel de la propia sociedad
como prescriptor de seguridad vial.

Paralelamente hay que afianzar la conciencia de
que la presidn ciudadana es imprescindible para que
las administraciones puUblicas adopten medidas de
un cierto coste con el necesario asentimiento social.

25
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_UNA
CUESTION DE
RESPONSABILIDAD

La primera premisa que hay que adoptar a la
hora de afirmar a quién corresponde la mdxima
responsabilidad sobre la seguridad vial, es despojar
a la palabra responsabilidad de toda connotacién
que sugiera ilicitud, para hacerla retornar a su sentido
primigenio y recordar que responsabilidad etimolé-
gicamente sélo hace referencia a capacidad de
respuesta.

La segunda premisa es que genéricamente quien
debe proporcionar unos estdndares aceptables de
seguridad en cualquier forma de fransporte es quien
formula la oferta, que es en definitiva quien, por asi
decirlo, contrata con el usuario. Esto que resulta evi-
dente en cualquier otfra forma de transporte queda
muy diluido en el transporte privado por carretera —o
por via urbana-.

Nadie duda que cuando compra un billete de
ferrocarril, es la compania ferroviaria la que estd
obligada a hacer que el vigje se realice con plena
seguridad y en caso contrario, deberd resarcir de
los danos causados sin perjuicio, claro estd, de
otras responsabilidades eventualmente concu-
rrentes o que incluso llegaran a anular la de la
compania en cuestién. El mismo razonamiento
puede aplicarse sin mayor esfuerzo dialéctico al
transporte aéreo, o maritimo e incluso, al menos
parcialmente, al transporte puUblico por carretera.
En este Ultimo caso, al menos por lo que se refiere a
las condiciones del vehiculo y el comportamiento
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del conductor -y, en general, de todo el personal al
servicio de la empresa fransportista— es claro que
hay una exigencia de calidad en el servicio por
parte del usuario, calidad que evidentemente
incluye también seguridad. Pero la seguridad no se
agota respecto al vehiculo ni al conductor del auto-
bUs, por seguir con el mismo ejemplo, ya que la
infraestructura es un factor bdsico de seguridad que
se pone a disposicién del transportista y esto es algo
gque concierne a los poderes publicos. Sin embargo,
no es la infraestructura la Unica faceta de la seguri-
dad en la que las administraciones comprometen
politica, juridica y econdmicamente su responsabili-
dad. Al ser la carretera una infraestructura que la
Administracion pone a disposicion de una colectivi-
dad indeterminada de usuarios, como declara el
articulo primero de la Ley de Seguridad Vial, se
responsabiliza —es cierto- del planeamiento, cons-
truccion, senalizacion, conservacion y gestién de la
via; ademds de garantizar que el uso que se haga de
ella por parte de aquella colectividad indetermi-
nada sea el adecuado, en orden a garantizar la flui-
dez, la comodidad del tr&fico... y por encima de
todo, su seguridad.

Ello obliga a los poderes publicos a intervenir en
todo lo que pueda garantizar unos vehiculos que
equipen la tecnologia que en cada momento sea la
mds segura posible. También les obliga a garantizar
que todos los usuarios hardn un uso responsable de
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vias y vehiculos, lo cual exige un espectro de inter-
vencion muy amplio, ya que debe abarcar desde
acciones educativas en su mds vasto sentido, hasta
un sistema de medidas cautelares y represivas que
prevengan los comportamientos lesivos para la
colectividad.

Todo lo anterior puede parecer una acumulacion
de obviedades, pero no es ocioso fraer a colacion
gue en cada accidente concreto puede haber
una serie de factores de causalidad que puede
determinar a quién es atribuible la responsabilidad
de fal accidente -recordemos que su pronuncia-
miento sélo corresponde a los tribunales de justicia—;
sin embargo ademds existe una responsabilidad
genérica de orden politico por parte de las admi-
nistraciones publicas, que puede llegar a concre-
tarse en responsabilidades juridicas patrimoniales e
incluso personales para los érganos y funcionarios
publicos.

Y no se vea en las anteriores afirmaciones ningun
intento exculpatorio respecto de la conducta even-
tualmente imprudente de los ciudadanos. Muy al
contrario: la asuncién de las respectivas cuotas de
responsabilidad social bien pueden conducir a que
un accidente, cuya causa eficiente mds proxima sea
una imprudencia, pueda ser concurrente con el mall
funcionamiento de los servicios pUblicos en forma de
defectos de la via, insuficiencia de los servicios de
supervision policial, etcétera.
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Por ello seria un grave error de los poderes pUblicos
si cayeran en la tentacién simplificadora de que la
atfribucion estadistica de la causalidad de la mayoria
de los accidentes a errores humanos —lo cual es difi-
cilmente discutible a luz de los estudios existentes-— les
exonera de cualquier actuacién distinta de la ten-
dente a reprimir los comportamientos imprudentes.
Pero es que incluso en este terreno, la Administraciéon
tiene la responsabilidad —como minimo politica- de
proveer los servicios policiales adecuados para que
la supervision sea suficiente y de dotar a los érganos
sancionadores —judiciales y administrativos— de los
medios juridicos, financieros y tecnoldgicos propor-
cionados a la gravedad del problema.

La sociedad civil tiene, pues, un papel incentiva-
dor de la accidn publica, porque no sélo tiene el
derecho, sino también el deber, de exigir a los
poderes publicos que pongan a su disposicidn
todos los medios necesarios para que la circulacion
sea mds segura. Ello no anula evidentemente la res-
ponsabilidad de cada persona que participa en la
circulacién, que en todo caso debe adaptar su
comportamiento a las circunstancias del lugar vy el
momento, llegando a suplir con su mayor pruden-
cia las deficiencias que el sistema puede presentar.
Al fin'y al cabo, el ser humano es el Unico capaz de
compensar con su comportamiento las dificultades
creadas, por ejemplo, por una via en obras —por
bien senalizadas que estén, siempre representan un
escenario potencialmente peligroso— o unas circuns-
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PROPUESTAS Y
COMPROMISOS

tancias meteoroldgicas desfavorables. Pero igual
que las dificultades —tal como se describian en el
ejemplo anterior- son objetivas y, a veces, imposi-
bles de evitar por la Administracion, hay multitud de
casos en los que el accidente es evitable, incluso
cuando concurren factores de comportamiento,
justamente porque a veces los errores humanos son
evitables —o compensables— por acciones sobre la
infraestructura o procurando la dotacién de mejo-
res sistemas de seguridad de los vehiculos.

Y todo ello es responsabilidad de la Adminis-
tracién.

La sociedad civil no puede limitar su papel a ser
algo asi como la conciencia critica de la Adminis-
tracién. Repetidamente, a lo largo del apartado
anterior se ha insistido en la responsabilidad de cada
persona, en tanto que participante en la circulacion,
ante cada supuesto circulatorio concreto, en el sen-
tido de que la decisién libre y voluntaria de seguir tal
o cual patrén de conducta puede hacer que el
hecho desencadene o no un accidente.

Todo ello es cierto, pero no lo es menos que junto
con los poderes publicos hay una serie de agentes
sociales que tienen responsabilidades inexcusables
en el terreno de la seguridad vial. Aceptemos, al
menos a efectos dialécticos, que todos ellos —o casi
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todos- cumplen ya con su cometido bdsico de forma
impecable. Pensemos en algunas actividades empre-
sariales: los fabricantes de automoviles invierten
sumas ingentes en mejorar los sistemas de seguridad
de sus productos, las enfidades aseguradoras repa-
ran puntual y equitativamente las consecuencias
econdmicas de los accidentes, las autoescuelas pre-
paran lo mejor posible a los aspirantes a conductores,
las constructoras cumplen escrupulosamente su tra-
bajo en la construccién y conservacion de las carre-
teras... La cuestion es si les es exigible algo mds en
funcidn de criterios de responsabilidad social, o si su
papel se agota con el correcto desempeno de sus
respectivas funciones empresariales. Algo parecido
cabe plantearse respecto de las organizaciones que
las agrupan, asi como de las sindicales y profesionales.

La organizacién del congreso La sociedad civil
frente al reto de la seguridad vial ha considerado
que, si bien ese plus de implicacién social no es juri-
dicamente exigible -y probablemente tampoco es
facil su exigencia desde un punto de vista social-, no
es excesivo pedir un esfuerzo generalizado de corres-
ponsabilidad en la lucha por prevenir los accidentes
viales. Por ello, en el Apéndice I, tras las propuestas
a las administraciones, figura una posible férmula de
Pacto Social en el que, de forma puramente orien-
tativa, se pretende encauzar los compromisos que
las empresas y asociaciones u organizaciones de
todo tipo decidan asumir, ante el érgano de repre-

31



AATE B LT R LA SRR AR WAL

Conclusiones del Congreso
Internacional de Prevencion de
Accidentes de Tréafico LA
SOCIEDAD CIVIL ANTE EL
RETO DE LA SEGURIDAD VIAL
celebrado en Madrid del 30 de
mayo al 1 de junio de 2006

sentaciéon politica de ellos mismos, compromisos
que vayan mds alléd de sus estrictos fines empresa-
riales, asociativos, orgdnicos o institucionales.

Bdsicamente tales compromisos pivotardn alre-
dedor de dos grandes fines:

- Estar dispuestos a alterar sus prioridades —inclui-
das las financieras—, a fin de ubicar la segu-
ridad vial en el ndcleo de las de maxima
importancia politica y estratégica.

- Renunciar a algunas actividades u objetivos
que, aun siendo licitos, puedan ser nocivos
—-incluso de forma tangencial- para la seguri-
dad vial.

Evidentemente, la adhesién al pacto social es
voluntaria y sélo lo suscribird quien esté dispuesto a
formular algin compromiso adicional. La Comision
Parlamentaria de Seguridad Vial serd la que autorice
a suscribir el pacto una vez comprobado que los
compromisos cumplen los requisitos minimos y se
encargard de controlar en el tiempo su grado de
cumplimiento.
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1.
ELEMENTOS
DEFINITORIOS
DEL RIESGO

i
PROPUESTAS ESTRUCTURALES

1.1. Grupos subjetivos

El sexo como factor diferencial

A este respecto, el dato mds relevante es la
menor frecuencia de accidente de las mujeres; un
debate no resuelto, aunque mil veces planteado
—casi siempre sin mucho rigor cientifico-, es el de las
causas profundas de esta realidad. Sea cual sea la
causaq, lo cierto es que el dato es estadisticamente
muy estable, aunque también lo es que recientes
estudios de tipo cualitafivo apuntan a que, en la
medida en que la mujer va asumiendo un papel
mds activo social y laboralmente, también va
haciendo suyas pautas de comportamiento tradi-
cionalmente asignadas a los hombres, como son la
agresividad y competitividad, que son en si mismos
nocivas para la seguridad. Este es, pues, uno mds
de los retos que tiene planteados la mujer en su pro-
gresiva integracién plena al mundo laboral vy
profesional: desempenar su nuevo papel sin asumir
patrones de conducta fradicionalmente masculi-
nos. Acciones informativas y divulgativas en este
sentido son muy recomendables.
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Los ninos

Suelen ser observados en relacion con la seguri-
dad vial desde dos puntos de vista:

- Como sujeto pasivo de la educacion vial.

- Como elemento de especial proteccion dada
su extrema vulnerabilidad y la gran repercu-
sidn social que suelen generar los accidentes
en los que se ven involucrados.

Respecto de la inversion a largo plazo que supone
la educacién vial, entendida en su sentido mds
amplio, nos remitimos al apartado correspondiente,
pero dejemos aqui constancia de la necesidad de
proporcionar al nino hdbitos de autoproteccion,
ayuddndole a que exija que se utilicen los sistemas de
seguridad en los vehiculos. Simultdneamente no
puede minimizarse la importancia de que, en las eda-
des en las que empieza a forjarse la personalidad, se
utilicen los principios de la prevencién de accidentes,
para inculcar en el nino virtudes civicas tan impor-
tantes como la tolerancia o el respeto reciproco a los
derechos, como ejes no sélo de la formacion vial, sino
de una mds profunda educacién civica.

Los jovenes

Por razones psicoldgicas y psicosociolégicas, unidas
a su falta de experiencia en la conduccién —-suele
considerarse que hacen falta no menos de unos cien
mil kildmetros para que un conductor pueda conside-
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rarse razonablemente experto— se constituyen en un
grupo de riesgo muy definido. Bl dato estadistico, muy
estable por cierto, de que, constituyendo el 11% de la
poblacién, estdn implicados en el 22% de los acci-
dentes con victimas es suficientemente revelador.

En relaciéon a ellos, son frecuentes los tépicos y
lugares comunes, como el afribuir a los jovenes la
exclusividad —o casi- del uso del alcohol en la con-
duccién, cuando todos los estudios muestran que
SU peso en la ocurrencia de accidentes es muy simi-
lar en casi todos los tramos de edad, aunque si es
cierto que las pautas de ingestién de alcohol son
distintas en la juventud que en las edades adultas.

Otro tépico que no se sostiene es su supuesta
impermeabilidad a las acciones educativas y divul-
gativas. Es mds, estd demostrado que son el grupo
de poblacidén mds sensible a las campanas divulga-
tivas; de hecho, en la década de los 90 su presencia
estadistica bajo del 25% de los accidentes al 22%, lo
cual quiere decir que su evolucién fue mejor que la
del conjunto de la poblacién y recuérdese que en
aquel periodo, la reduccion del nUmero absoluto de
fallecidos en accidente se aproximé al 40%. Pero ello
es sblo posible a condicidon de que se utilice una
estrategia inteligente y adecuada; valgan dos datos
contrastados: rechazan la ficcidén y son mucho mds
sensibles ante la posibilidad de sufrir discapacidades
como consecuencia de accidentes que a la propia
idea de la muerte.
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Las personas mayores

Constituyen un grupo de poblacion cada vez con
mayor peso demogrdfico y potencialmente mayor
influencia social y politica; simultdneamente forman
un grupo especifico de riesgo, fundamentalmente
como consecuencia de la pérdida de facultades
perceptivas, motrices y neuroldgicas. Es una edad en
la que la mayor parte va abandonando la con-
duccion en la medida en que se van sintiendo
menos seguros, aunque hay personas que tienen una
percepcién excesiva del permiso de conduccién
como su Ultimo reducto de independencia. En todo
caso, las acciones relacionadas con los mayores no
pueden contraerse a simples acciones divulgativas
recorddndoles cudles son sus actuales limitaciones;
los conductores en general deben ser también sensi-
bilizados sobre la naturaleza y causas de los proble-
ma que las personas mayores pueden presentar
fomentando actitudes de respeto. Ademds deben
ser objeto de una especial atencién desde el punto
de vista sanitario, promoviendo revisiones médicas
con una periodicidad mds estrecha que la derivada
de la vigencia de sus permisos de conduccion.

Las infraestructuras, la accesibilidad a los transpor-
tes publicos y los sistemas de gestion del trafico
—-especialmente en los dmbitos urbanos— deben
tener cada vez mds presente a este grupo pobla-
cional, haciendo mas facil y, por tanto, mds segura
su circulacion.
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Ciclistas

Las Ultimas reformas en la normativa referente a
ciclistas se parecen mucho a aquellas buenas inten-
ciones de las que segun la sabiduria popular estd
empedrado el infierno. Con el fin de facilitar su circu-
lacién por unas vias publicas, que no estdn disenadas
para la dificil convivencia de automoviles y bicicletas,
—ya que los ciclistas gustan especialmente de las rutas
montanosas o cuasi montanosas—, se han dictado
normas, como la que permite la circulacion paralela,
que acentla su exposicion al riesgo, a despecho de
la percepcion que muchos ciclistas tienen de que all
circular de esa forma se sienten mds protegidos.
Una norma tan reciente no debe ser modificada sin
un estudio riguroso que compare la accidentalidad,
la mortalidad y la morbilidad antes y después de
la reforma. El estudio es urgente y, en su caso, la
base de un replanteamiento normativo.

Motoristas

Son el Unico grupo de riesgo que estd evolucio-
nando durante los Ultimos anos peor que la media.
Ello nos pone nuevamente ante la necesidad de
focalizar la atencién sobre las especiales caracteris-
ticas desde todos los puntos de vista.

Por lo que se refiere al factor humano, es impres-
cindible una especial continuidad en las acciones
educativas de todo tipo, incluyendo una mayor
atencidon en los exdmenes de conduccioén.
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Respecto de las infraestructuras, hay toda una ba-
teria de propuestas que, desde las entidades redac-
toras del presente libro verde, se han hecho llegar a
las distintas administraciones de carreteras, propuestas
que abarcan desde la eliminacion de marcas viales
deslizantes, hasta la sustitucidon progresiva de las barre-
ras convencionales por ofras menos agresivas: No s
éste el lugar de reiterar tales propuestas, pero si insistir
en la perentoriedad de ponerlas integramente en
marcha y concluirlas en el plazo mds breve posible.

Peatones

Son casi siempre los grandes olvidados de las
acciones divulgativas y formativas de seguridad vial.
Sus cifras de mortalidad y morbilidad permanecen
muy estables, en cuanto a su peso porcentual en el
total de victimas de accidente, desde hace freinta
anos aproximadamente. Es una pura obviedad que
tal estabilizacion no puede en modo alguno consi-
derarse satisfactoria y que, por lo tanto, es preciso
reclamar la atencién de los poderes pUblicos y
agentes sociales sobre la necesidad de prestar
mayor atencién a este grupo de riesgo, con especial
énfasis sobre los grupos mds vulnerables, es decir
ninos y tercera edad.

1.2. Factores Objetivos

No se han explicitado en todos las propuestas
operativas, pero probablemente los factores objeti-
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vos de riesgo mds presentes en la etiologia de los
accidentes pueden considerarse como el telén de
fondo de casi todas las propuestas operativas e
incluso en las estructurales que conforman este
capitulo. Por ello, entendemos que la consideracion
de estos factores ha de estar en el pensamiento de
quien estudie o adopte cualquier tipo de medidas
de igual modo que lo ha estado en la redaccion de
las propuestas que contiene el presente libro verde.

La velocidad

Es frecuentemente percibida como algo placen-
tero, soslayando su gran potencialidad de produc-
cién y de agravamiento de los accidentes y, sin
embargo, es algo a considerar como problema
prioritario; por ello, asi se contempla en acciones
sobre los tres factores y en los cuatro niveles de
seguridad vial. No es éste el lugar para reiteraciones
en los argumentos ya expuestos, pero si para recor-
dar su importancia decisiva en la seguridad vial.

Alcohol y conduccién

En un momento en que se estdn dando los
primeros pasos para una modificacién del Codigo
Penal, en orden a incluir el tipo delictivo de condu-
cir con exceso de alcohol, sin que sea preciso
acreditar en el caso concreto su influencia en la
capacidad para manejar el vehiculo, hace que
nuestra Unica propuesta genérica —aparte de
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reclamar la contfinuidad en las acciones formativas
y la intensificacién de controles- sea reclamar la
madxima celeridad en la framitacion del proyecto
de ley.

Medicamentos

En un pais tan dado a la automedicacion como
Espana, no es excepcional la ingesta de farmacos
con contraindicaciones potenciales para la conduc-
cion. El uso responsable del medicamento en un
contexto mds amplio de implicacién de la clase
médica como prescriptora de seguridad vial es una
exigencia inaplazable.

Distracciones

La mejor informacién conseguida en los Ultimos
anos sobre la causalidad de los accidentes ha
concretado la presencia de la distraccién, la fatiga,
el sueno y ofras causas similares de pérdida de la
concentracién en la conduccién como factor cuali-
ficado de riesgo, que, de acuerdo con las estima-
ciones mds fiables, puede encontrarse en torno a
una tercera parte de los accidentes con danos cor-
porales. Debe ser, por tanto, una linea prioritaria
de accidon tanto en programas formativos, como en
los de control policial. La diversidad de causas de
pérdida de la atencion sobre la tarea de conducir
son sin duda una dificulfad anadida, pero nunca una
razén para no abordarlo con decisiéon.
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2.
INVESTIGACION,
DESARROLLO E
INNOVACION

Cinturén de seguridad y casco

Su constatada eficacia como elementos de segu-
ridad pasiva resulta brutalmente contradictoria con el
hecho de que su utilizacidon no esté suficientemente
extendida. Son imprescindibles acciones selectivas
en funcidén de los incumplimientos mds frecuentes
(asientos traseros y dmbito urbano), asi como poten-
ciar fuertemente la instalacién y utilizacién de los dis-
positivos de retencién para ninos.

En cuanto al casco, es un tema fundamental de
corresponsabilizacion de las autoridades municipales
y de coordinaciéon de las mismas por parte de la
Federacion Espanola de Municipios y Provincias.

2.1. Investigacion e informacién

Cuando se habla de investigaciéon relacionada
con la seguridad vial, normalmente se hace refe-
rencia a cuatro dimensiones diferentes.

Macroinvestigaciéon de accidentes

Basada en el estudio estadistico de los accidentes,
sus circunstancias y la estimacién de sus factores de
causalidad, mantiene en Espana un nivel bdsicamen-
te aceptable, pero que requiere algunas acciones de
perfeccionamiento en orden a garantizar su fiabilidad,
tema éste de capital importancia para la prevencion,
ya que sin un conocimiento muy preciso de la reali-
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dad es dificil adoptar las medidas preventivas o Algunas de estas medidas pueden tener el efecto

correctoras con el rigor necesario. no querido de incrementar por razones técnicas los

indices de siniestralidad, pero es un riesgo que se

En el dmbito puramente interno hace falta: .
debe asumir.

- Mejorar la calidad y prontitud de la informacion

. . En el dmbito internacional,
procedente de las autoridades municipales, ya

que hay una insuficiencia de informacioén - por - Continuar la participaciéon en los diversos orga-
definicion es imposible de cuantificar- que nismos intfernacionales y supranacionales en los
puede lastrar la adopcidn de toda clase de que se trabaja por la armonizacién estadistica
medidas en el dmbito urbano. a fin de conseguir la mdxima homogeneidad

en la informacién. Ello no es sélo cuestion rela-
tiva alos procedimientos de recogida de datos,
también hay que ajustar los conceptos —y sus
criterios de cémputo- para tener una razonable
certeza de que las comparaciones internacio-
nales son rigurosas.

- Remover los obstdculos existentes para un se-
guimiento real de los heridos graves a fin de
establecer por computo directo el nUmero de
fallecidos a treinta dias, en lugar de hacerlo
basdndose en unos indices correctores como
hasta ahora. Las experiencias que hasta la

fecha se han realizado, han tenido un compo- — Prestar especial atencién-vy, en su caso, coope-
nente estadistico, y lo que es necesario es un racion con sus autoridades de tréfico- en relo-
seguimiento personalizado. ciéon con la informacion proveniente de los

paises de mds reciente incorporacion a la

- Avanzar en el conocimiento y tratamiento de Unién Europea

los accidente sin victimas, en la inteligencia de
que su elevado numero, mucho mads sujetos en Microinvestigacién de accidentes
su evolucion estadistica a las leyes de los
grandes nUmeros, daria pautas interesantes
de conocimiento de la realidad.

Desde distintas instancias politicas e informativas,
se reclama con cardcter recurrente una profunda
investigaciéon de todos los accidentes acaecidos en

- Aplicacién de la innovacion tecnolégica para nuestro pais. La cuestion asi formulada es tan poco
obtfener un conocimiento mds exacto de los rigurosa como inviable. Ningun pais ha podido hacer-
puntos en los que se produce el accidente, asi lo nunca y ademds el esfuerzo seria desproporcio-
como el origen y destino del desplazamiento. nado con los resultados esperables.
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Sin embargo se echa de menos en Espana un
programa de investigacién sistemdtica en el que
con técnicas muestrales y planteamientos multidis-
ciplinarios se pueda obtener un mejor conocimiento
de la realidad.

Ello no exige crear una estructura publica dife-
rente de las ya existentes, que asuma el trabajo
investigador: en Espana existen ya centros de
investigacion suficientes y con elevado prestigio;
lo que hace falta es un programa coherente y una
asignacion de recursos adecuados.

Investigaciéon como actividad auxiliar de la
accion judicial

Los atestados policiales son un instrumento de
capital importancia para la accién de la adminis-
tracién de justicia. En algunos paises de nuestro
entorno, la labor de indagacion se realiza con un
rigor y una amplitud extremas, como si se partiera
de que en principio lo que se va a investigar es un
delito -homicidio, lesiones— doloso; el correlato de
esta concepcidén es que el equipo investigador
-numeroso y pluridisciplinario- aborda su trabajo
con el mismo rigor y la misma voluntad de ahondar
en las Ultimas causas del hecho, que si estuvieran
investigando un asesinato, por ejemplo.

Ello se traduce no sdlo en que se proporciona a la
autoridad judicial piezas de conviccién mds solven-
tes, sino que salvadas las exigencias de confidencia-
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lidad que establece la legislacion de protecciéon de
datos personales —para lo que basta la eliminacion
de todos los datos potencialmente reveladores de la
identidad de los implicados (sean éstos victimas o
presuntos autores del hecho)-, el atestado pasa a
convertirse en un instrumento de suma utilidad, que
trasciende de la pura macroinvestigacion.

Investigacion sectorial cientifico técnica

Tenemos la impresion de que en los Ultimos anos
hay en el mundo de la seguridad vial una cierta
devaluacién del concepto de investigacion, ya que
a veces se denomina como tal a algunos estudios
gue son poco mds que resumenes de prensa. Cierta-
mente ello no es evitable y fampoco que tales estu-
dios tengan alguna repercusiéon medidtica, pero
desde los poderes publicos con responsabilidades
en el terreno de la seguridad vial debe promoverse
una investigacién que sin perjuicio del rigor cien-
tifico-técnico exigible pueda generar de manera
préoxima acciones preventivas. La investigacion
bdsica debe centrarse en el mundo universitario y
financiarse de acuerdo con sus propios mMecanismaos.

Para ello, igual que se senalaba en el epigrafe
precedente, no es necesaria la creacion de nuevos
centros de investigacion; su coordinacién dentro de
un programa comun —cuya aprobacién debe
seguir los mismos cauces orgdnicos y procedimen-
tales de los planes nacionales de seguridad vial-y
una financiacion adecuada son suficientes.
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2.2. Lainnovacion tecnolégica

Todas las propuestas operativas referentes a la via,
en los tres niveles de seguridad vial, tiene un soporte
tecnoldgico, cada vez mds refinado, tanto en las
fases de planeamiento, construccidn y conservacion,
como en todo el proceso posterior de explotacion de
la carretera y gestion del trdfico. El nivel alcanzado
por la industria espanola en estos terrenos estd sin
duda entre los mds avanzados del mundo y es algo
en lo que se debe seguir profundizando dado el
cardcter fuertemente evolutivo de estas tecnologias.
La atencién a los programas comunitarios y su corre-
lato de ayudas debe estar siempre presente en los
programas de actuacion de los sectores publico y
privado.

También en lo que se refiere a los vehiculos, la
innovacién tecnoldgica es incesante, con cuan-
tiosos programas de inversidbn en investigaciéon y
desarrollo de nuevos dispositivos de seguridad
activa y pasiva. Distinto es que, por razones comer-
ciales b&sicamente, estos dispositivos innovadores
suelen tener un ritmo de generalizacién no muy
acorde con las necesidades y requerimientos de
la seguridad, de ahi que en el apartado de pro-
puestas relativas al vehiculo —en todos los niveles
de seguridad- aparezcan con frecuencia deman-
das para equipar de serie con celeridad todos los
vehiculos con los mds avanzados sistemas de segu-
ridad. Puede incluso resultar desproporcionado el
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elevado niUmero de propuestas en tal sentido, pese
a que se reconoce siempre la primacia del factor
humano en la produccién de cada accidente,
pero creemos que en este momento histérico la
tecnologia tiene una gran potencialidad para
coadyuvar a la evitacién de errores humanos, sea
en forma de mejoras en la carretera o en la adop-
cién de dispositivos mds avanzados de seguridad
en los vehiculos.

2.3. Incentivos fiscales a la seguridad

A lo largo del capitulo de propuestas aparece
con frecuencia la de "“incentivar” determinadas
acciones. En los casos en que esta propuesta de
incentivar tiene como destinatario a diferentes
sectores privados, es obvio que, aungque no se
mencione expresamente, fiene también otro desti-
natario que es la Administracion Tributaria, ya que lo
normal es que sean las ventajas fiscales las que
puedan alterar los ritmos de investigacion y sobre
todo de implantacién y generalizacién. Para ello
seria necesario crear un programa especifico —o al
menos una linea preferencial- de incentivos fiscales
a la seguridad vial que no sélo prime la investi-
gacién —es posible que existan programas casi sufi-
cientes para ello-, sino también la fabricaciéon y
comercializacién, asi como la renovacién del par-
que automovilistico.
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3.
LA
FORMACION

2.4. Incentivos a la movilidad

Las medidas fiscales probablemente tendrdn
mayor repercusion en el mundo de la industria y,
aunque el consumidor finalmente se beneficie de
ellas, hay que potenciar la adquisiciéon de los mode-
los de automdévil que incorporen los maximos ade-
lantos en materia de seguridad. Esta idea hay que
desarrollarla de forma imaginativa, con la conce-
sidn de derechos adicionales o excepcionales a la
movilidad, como podrian ser la exencién para
estos automoviles —obviamente deberian estar
claramente identificados— de las limitaciones tem-
porales de estacionamiento en las ciudades, la
utilizacion de espacios de la plataforma habitual-
mente reservados a algun fipo de vehiculo, etc.

Cuando se habla de formacién en relaciéon con
la seguridad vial, es habitual hacer referencia a la
educacién vial en el dmbito infantil o, como maxi-
mo, extender la idea a otros niveles educativos
también del dmbito escolar; raramente se incluye,
por ejemplo la formacién de los aspirantes al per-
miso de conduccion.

3.1. Educacion vial infantil

Constituye una necesidad social y deberia ser una
prioridad en la politica educativa. Desde el Codigo de
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la Circulacion de 1934 ha habido en Espaia un buen
numero de proclamas mdas o menos solemnes sobre
este tema y probablemente las acciones destinadas
a la formacién de los ninos han venido existiendo de
forma mds o menos continuada y organizada al
menos desde 1960 con la aparicidon de los primeros
parques infantiles de trafico. Es a partir de 1980
cuando empieza a existir un programa mds riguroso
de educacién escolary el primer intento de implan-
tarlo de manera sistematica. De hecho, numerosos
estudios realizados a partir de entonces revelan que
la educacion vial escolar tiene una implantacion
aceptable desde el punto de vista cuantitativo, de
suerte que en la mayoria de los colegios —en la ense-
nanza primaria y en los primeros cursos de la secun-
dario- es una realidad. Sin embargo, ofros estudios
ponen de manifiesto una realidad mucho mds dura
y es que pasados dos o tfres anos, los jdvenes no sdlo
no recuerdan los contenidos que se les impartieron,
sino ni siquiera el hecho de haber recibido educacion
vial. La conclusidn es bastante demoledora vy proba-
blemente pone sobre el tapete que nilos contenidos
ni la metodologia eran muy soélidos.

Ello nos pone sobre la pista de uno de los proble-
mas mds criticos relacionados con el tema. Es la
eterna disyuntiva sobre si la educacion vial debe ser
una asignatura, si debe constituir un eje transversal
o guedar relegado al dmbito de las actividades ex-
traescolares o al menos extracurriculares. Desde hace
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No menos de quince anos existe un cierto consenso
en la comunidad educativa en el sentido de que
una asignatura independiente es inviable en razén
al elevado niumero de ellas hoy existentes, por lo
que la apuesta ha ido decididamente hacia la con-
figuracion de un eje fransversal. La realidad que, sin
embargo, se va imponiendo es que fampoco es
facil encontrar un hueco para introducir la educa-
cién vial con una metodologia transversal, para lo
que siempre se arguye por parte de los educadores
que también los ejes transversales estdn muy sobre-
cargados con materias que probablemente ven-
den mejor como puede ser la educacién sexual, la
medioambiental efc. El problema de fondo es pro-
bablemente -y ello surge de manera recurrente alo
largo del presente Libro Verde- una falta de moti-
vacion profunda respecto de la seguridad vial por
parte de la comunidad educativa en blogue.

Todas las personas e instituciones —desde el Minis-
terio de Educacién hasta el Ultimo profesor, pasando
por las consejerias autonémicas vy las direcciones de
cada centro docente- han de asumir su cuota de
responsabilidad en orden a hacer de la educaciéon
vial una realidad eficaz.

Con frecuencia se argumenta una falta de forma-
cién por parte del profesorado asi como carencia
de materiales diddcticos. Creemos que ambas
alegaciones son estereotipos que tal vez en épocas
pasadas pudieron tener algin sentido. De material
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hay quizd una sobreabundancia y en cuanto a la
formacién, los temas a tratar no son de una comple-
jidad tal que no puedan ser abordados desde un
punto de vista pedagdgico, con la sola ayuda de su
propia formacidon como docentes y la de un material
adecuado del que, repetimos, el mercado estd sufi-
cientemente surtido. Sin embargo, no es menos cierto
que existe una cierta descoordinacion y falta de
conocimiento del material por lo que convendria
crear una base de datos sobre el mismo y ponerlo a
disposicién de la comunidad educativa.

Lamentablemente la educacion vial se torna con
frecuencia un tépico, cuando no una coartada, para
tratar de desactivar algunas acciones de los poderes
publicos cuando tratan de poner en pie medidas de
coercién sobre las conductas imprudentes; siempre
que se adopta alguna medida sancionatforia nueva
-0 se agravan los criterios de una preexistente—, es
frecuente algun movimiento de opinidén argumen-
tando que en lugar de tanta sancién, lo importante
es educar desde la infancia. El razonamiento es
vicioso, tanto por lo que la educacion tiene de inver-
sion a largo plazo, como por la necesidad de actuar
aquiy ahora ante los comportamientos imprudentes.

A fin de motivar adecuadamente a la comunidad
educativa, conviene establecer un sistema de incen-
tivos a los centros y profesores cuya labor educativa
destaque en este terreno. En paralelo, se ha de incluir
la ensenanza de seguridad vial como elemento de
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control cudlificado tanto por los consejos escolares,
como por la Inspeccion.

Ante la situacién actual de la educacioén vial
cabe proponer una reflexion nueva, prescindien-
do de estereotipos y de lugares comunes, sobre la
potencialidad real de intfroducir de forma eficaz
los contenidos de seguridad vial. Queda pendien-
te —quizd para un futuro esperemos que Nno muy
lejano—, la reconsideracion de la idea, siempre
despachada con escasa argumentacion, sobre
la viabilidad de una asignatura de educacion vial.
Lo cierto es que la LOE mantiene la puerta abierta
como mdaximo hacia el principio del eje transver-
sal. Por ello, es imprescindible incluir en el desarrollo
reglamentario de la LOE la seguridad vial como ma-
teria propia de la Formacion para la Ciudadania, e
igualmente como eje transversal en las disciplinas en
las que mejor pueda ajustarse.

Sin perjuicio de ello deben fomentarse las activido-
des extraescolares relacionadas con la seguridad vial,
procurando que las mismas corran a cargo de orgo-
nismos y entidades con experiencia en la materia.

3.2. Formacion de preconductores

Es algo comunmente admitido que la fase de for-
macion para la obtencién del permiso para conducir
es critica para la futura actuacién de la persona en el
dmbito circulatorio. Este es un tema en el que la cohe-
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rencia no es la caracteristica dominante de la pobla-
cién cuando se manifiesta al respecto. Es frecuente
que se impute a las autoescuelas que no forman
suficientemente, y que sdlo preparan para superar el
examen y, al mismo tiempo, les parezca excesivo el
precio de la ensenanza y se manifiesten contrarios a
invertir mds dinero para completar la formacion.

Sin perjuicio de la reflexién interna que cada auto-
escuela -y las organizaciones que las agrupan— ha de
realizar en orden a mejorar sus criterios de actuacion,
es claro que la reforma profunda deberd venir como
consecuencia de gue desde la Administracién se reali-
cen exdmenes mds detallados en los que se pueda
efectuar una valoracién mds completa no sdlo de las
aptitudes para la conduccién sino de sus actitudes
ante el fendmeno circulatorio. Para ello, deberdn
proveerse de los recursos necesarios y propiciar que las
autoescuelas también estén suficientemente dotadas.

También la extension de las actividades de las auto-
escuelas a la reeducacion de los afectados por pérdi-
da de puntos de su permiso de conducir necesitan
una formacion, ya en marcha, que porlo demds debe
ser contfinua dada la extrema importancia del tema.

3.3. Profesionales de la seguridad vial

Las escuelas, las empresas, las fuerzas armadas,
lajudicatura..., son muchos los grupos de poblacién
que estdn cada vez mds obligados a participar en
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la tarea de prevenir accidentes de trdfico. Esta
obligacion es cada vez mds asumida en un plano
conceptual, pero siguen existiendo carencias espe-
cialmente sensibles.

Entre el personal sanitario responsable de la asis-
tenciain situ a los accidentados hay una inquietud,
que es casi un clamor, por mejorar su estatus profe-
sional; aparte de las cuestiones corporativas o de
promocion personal =si existen, son tan ldgicas como
legitimas— hay un afdn permanente por mejorar sus
nivel de formacién en la atencion a los lesionados.
Esta aspiracion alcanza todos los niveles del personal
asistencial -médicos, diplomados de enfermeria, téc-
nicos— y con frecuencia los procesos formativos
dependen de iniciativas personales con apoyos insti-
tucionales muy variados e inestables. En este mismo
contexto habrd que incluir su aspiracién de que la
medicina de emergencias alcance rango de espe-
cialidad reconocida académicamente e incluida en
el MIR.

Con los especialistas en infraestructuras ocurre
algo similar, ya que la formacién que reciben los inge-
nieros de grado superior 0 medio en sus respectivas
escuelas no incide suficientemente en ello. Sin perjui-
cio de que alargo plazo se modifiquen los programas
docentes, para infroducir la materia con mayor rigor
académico, es necesario crear cursos de post-grado
que permitan al menos dos especialidades, ambas
criticas: especialistas en seguridad vial cuya carrera
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se desarrollaria en las unidades correspondientes de
los drganos central, autondmico y provincial de
carreteras, de acuerdo con la propuesta formulada
en el apartado Il.1. de las propuestas operativas; la
ofra especialidad es la de auditores de seguridad
vial, que también se incluye en el mismo apartado.

También la psicologia tiene su cabida en este
capitulo de demandas formativas, ya que, si llega a
implantarse el programa de ayuda a los afectados,
serd necesario un reciclaje en el que se contemplen
las peculiaridades de los danos psiquicos derivados
de los accidentes de tréfico. Existe ya personal for-
mado en la rama de psicologia de emergencias;
urge, por lo tanto, crear el entorno favorable a su
implantacién generalizada. En todo caso, a fin de
regularizar la situacién de cara al futuro, debe reglar-
se la formacién especifica de estos profesionales con
su inclusion en el PIR.

Se requiere especial atencidn en relacidon con
todo el entramado de los exdmenes para la obten-
cién del permiso de conduccién, donde no sdlo es
preciso incrementar el nUmero de examinadores y
de profesores de autoescuela, sino también realizar
un esfuerzo permanente de formacion y reciclaje de
ambos grupos. Sin duda unos exdmenes cada vez
mds perfeccionados —lo cual no necesariamente
implica que sean mds duros- forzard una mayor cali-
dad de la ensenanza, pero, con prescindencia de los
conocimientos que los profesores reciban, el plus de
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4.
LA
COMUNICACION

formacién deberd centrarse en su capacidad para
fransmitir a sus alumnos actitudes positivas y respon-
sables en materia de seguridad.

En la mayor parte de sus manifestaciones, la
comunicacién es un instrumento de acciones
formativas, aungue sea mediante la utilizacién de
los medios denominados de masas. Es ldgico que
asi seqa, porque la seguridad vial es un fendmeno
de masas que normalmente requiere tratamientos
igualmente dimensionados.

Para aclarar qué debe entenderse por comunica-
cion debemos, en primer lugar, acudir a la natura-
leza polisémica de la palabra.

Es frecuente que comunicacion se identifique con
campanas -mal llamadas- publicitarias. Si decimos
“mal llamadas” es porque, aunque se utilice lenguaje
y medios publicitarios, no son publicidad, ya que no
tratan de inducir al consumo de ningun producto; a
lo que aspiran es a confribuir a un cambio progre-
sivo en pautas de conducta colectivas, de ahi que
deban llamarse divulgativas, cuando no, simple-
mente educativas, ya que de educacién, y no de
ofra cosa, se trata. Esta especifica forma de comu-
nicacion probablemente deberia haber aparecido
en casi fodos los bloques de propuestas operativas,
porgue sea la medida que sea la que se propone,
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siempre es necesario hacerla conocer. De ahi que
hayamos prescindido de su enumeracién exhaus-
tiva para traerla a este apartado de propuestas
estructurales. Por la misma razén no nos ha pare-
cido procedente formular propuestas concretas
sobre el contenido y el lenguaje mdas recomendable
—-tanto con cardcter general como para cada cam-
pana-. No creemos que exista una regla Unica que
haga mds aconsejables las campanas que traten
sobre las causas o sobre las consecuencias de los
accidentes, si deben ser duras o amables, realistas
o de ficcion, diddcticas o anecddéticas... La deci-
sidbn debe adoptarse en cada caso fundamental-
mente con base en criterios de oportunidad.

Pero no sélo son campanas divulgativas; bajo la
rUbrica genérica de comunicacién existen otras
acciones como minimo tan importantes como las
campanas, aunque normalmente sean menos
notorias. Tales acciones son:

- Publicaciones especializadas en seguridad vial
o inserciones y colaboraciones en medios mds
generalistas, incluyendo en tales a la llamada
prensa del motor, que sélo fangencial y parcial-
mente -y ni siquiera todas las publicaciones-
suele ocuparse de ello.

- Lo mismo puede decirse de programas de radio
o televisidn, con especial interés de la inclusidon
de los contenidos de seguridad vial en progra-
mas informativos, series etc., como un contenido
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mds, sin que necesariamente queden relegados
a los bloques de publicidad.

— Acciones de marketing relacional, buscando la
proximidad y el contacto personal con puUbli-
cos objetivos especificos.

— Contactos directos de los responsables de enti-
dades y organismos con responsabilidades en
seguridad vial con los medios de comunica-
cién, como una forma de dedicar mds tiempo
a la explicacién o a la definicion de problemas
y soluciones. Que estos contactos adopten la
forma de entrevistas, comunicados, debates,
etcétera es una mera cuestion de oportunidad
a valorar en cada caso.

La utilizacién concurrente, complementaria o alter-
nativa de todas las anteriores estrategias de comu-
nicacién en una sinergia inteligente es la mejor forma
de conseguir una aproximacion continuada y extensa
al publico objetivo que es, no lo olvidemos, toda la
sociedad. Ademds es una exigencia —en aras de la
eficacia— de la forma en que estdn cambiando las
pautas de conducta de las audiencias.

Hay un cierfo consenso en los foros internacionales
en el sentido de que sdlo se consiguen efectos sensi-
bles y duraderos en la evolucién favorable de la
seguridad vial en cualquier pais, cuando existe una
politica de comunicacién con capacidad de pene-
tracion en la opinién publica, en la inteligencia de
que siempre es la propia sociedad la que cambia las

58

5.

LA

NORMATIVA Y SU
CUMPLIMIENTO

cosas. A los poderes pUblicos y los agentes sociales
que trabajan en seguridad vial compete estimular la
comunicacidon como forma de centrar la atencion
de la sociedad sobre el problema y conseguir de ella
una reaccion estable y no puntual.

Todo ello nos lleva, entre otras conclusiones, a la
necesidad ineludible de que los medios de comuni-
cacién social se impliguen en la lucha contra la vio-
lencia vial y, al mismo tiempo, sirviendo de acicate
a los poderes publicos para que adopten politicas
eficaces. Pero retomando la idea de su implicacion
consecuente, no se puede soslayar que a la postre la
Unica forma que tienen los politicos y agentes socia-
les de penetrar profundamente en la sociedad con
la transmision de sus mensajes de seguridad es que
los medios se sientan suficientemente concernidos y
que a su funcién informativa unan la formativa.

La intensa y extensa renovaciéon legal producida
en Espana desde que en 1990 entrara en vigor la Ley
de Seguridad Vial, ha ido seguida de una amplia
reforma reglamentaria requerida por aquella. Desde
entonces, la frecuente accién legislativa que —con
independencia de compartir en mayor o menor
medida el contenido de las modificaciones— consi-
deramos que no siempre se justifica en funcién de
los fines perseguidos y del desgaste de medios nece-
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sario para su implantacion, que ha requerido unos
esfuerzos de todo tipo, que probablemente hubiera
tenido mayor rentabilidad social si se hubieran inver-
tido en hacer cumplir la normativa existente. La
Comisiéon Europea ha afirmado solemnemente que
si fodos los estados miembros hicieran cumplir estric-
tamente su normativa de seguridad vial, tal como
es en estos momentos, en menos de diez anos se
habrian reducido los accidentes a la mitad. Cierta-
mente, afirmaciones tan lapidarias son indemostra-
bles y desde luego ese cincuenta por ciento de
reduccion es escasamente riguroso, pero el nicleo
de la afirmacién es sustancialmente vdlido.

Por lo tanto, nos encontramos ante dos necesida-
des diferentes aunque ambas orientadas al mismo
fin: la represion de las conductas ilicitas.

5.1. Supervision policial

Diferentes estudios demuestran que Espana es
uno de los paises europeos en los que se registra
menor actividad de vigilancia medida con el Unico
indicador fiable: el nUmero de denuncias formula-
das en relacién con el parque automovilistico y ello
no tendria por qué ser ningun problema si el bajo
numero de denuncias fuera el correlato de que se
cometen menos infracciones, pero cuando la
comparacion se establece con paises como el
Reino Unido, Suecia u Holanda en los que se registra
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la mitad de muertos por millon de habitantes que
en Espana, es claro que lo que falla es la eficacia
policial; podemos admitir sin mayor esfuerzo dialéc-
tico que la eficiencia de nuestras diversas policias
es suficiente, en cuyo caso lo que exige la realidad
de nuestros accidentes es una mayor dotacién de
medios -singularmente humanos, aungque no haya
que descartar los tecnoldgicos— cuya aprobacién a
nivel politico y econdmico es perentoria. Ademds,
para garantizar que la capacidad de seleccion es la
adecuada, es preciso incentivar profesional y econd-
micamente a los integrantes de la Agrupaciéon de
Trafico de la Guardia Civil, policias autondmicas y
locales, a tenor de la penocsidad y peligrosidad de su
servicio especifico.

Una gran parte de las propuestas contenidas en
el presente Libro Verde —e igualmente en los Planes
Nacionales de Seguridad Vial- tienen escasas pro-
babilidades de éxito si no existe un mecanismo que
garantice un eficaz cumplimiento de las normas en
cuyo entorno se formulan.

La accién de vigilancia tiene que ir acompanada
de una labor pedagdgica por parte de las Adminis-
traciones para ponerla en valor ante reacciones
tépicas y casi siempre cargadas de otras intenciones,
tales como las de un supuesto dnimo recaudatorio.
Por ello requiere la mdxima transparencia informativa
al explicar a la sociedad las fuentes de financiacion,
la naturaleza de las instrucciones cursadas a las
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fuerzas policiales y la misma transparencia en relacion
con el destino de las cantidades recaudadas por este
concepto.

El esfuerzo pedagdgico debe alcanzar también a
la idea de hasta qué extremo la accion de vigilan-
cia -y en su caso de sancién- es algo que protege
a la mayoria frente a la minoria fransgresora.

5.2. Reformas normativas

En nuestra opinién, aprobada la ley por la que se
infroduce el permiso de conduccién por puntos, las
modificaciones legislativas a abordar son minimas
aunque sin duda de gran calado.

El debate abierto actualmente sobre la intro-
duccién en el Codigo Penal de algunas conductas
tradicionalmente relegadas al dmbito administrativo
es la Unica que en estos momentos consideramos
aconsejable. No queremos pronunciarnos sobre
cada uno de los tres temas en tramitacion. Mds
importante nos parece cenfrar el debate en la con-
veniencia social de la reforma. Los mds ilustres juristas
estan bdsicamente de acuerdo en que no existen
diferencias ontoldgicas o teleoldgicas entre los ilicitos
penal y administrativo, sino que su diferencia respon-
de Unicamente a cuestiones de politica legislativa.
Con tal punto de partida, resulta dificil sostener que
debe prevalecer el principio de minima intervencidn
cuando —centrémonos sélo en el problema de la
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6.
EL MARCO
DE ACTUACION

conduccion etilica- nos hallamos ante un problema
que cada ano produce en Espana alrededor de dos
mil muertos, ya que todos los estudios solventes
demuestran que —con prescindencia de la eventual
concurrencia de otros factores— el alcohol estd pre-
sente en uno de cada tres accidentes con danos
corporales y en la mitad de las victimas mortales.

Una vez concluida la reforma en cuestion, cree-
mos que llegado el momento seria de un gran
sosiego normativo, sin mdas modificaciones que las
que eventualmente pueda exigir el entramado
reglamentario como consecuencia de los cam-
bios legales y las que —al nivel que en su caso pro-
ceda- puedan emanar de la transposicién de
directivas comunitarias.

6.1. El Gmbito urbano

Cuando se plantean programas de mejora de
la seguridad, es frecuente que —por razones bdsi-
camente competenciales- la gran mayoria de las
actuaciones se disenen para su aplicacion en el
contexto interurbano; sin embargo, las estadisticas
de accidentes ponen de manifiesto que el proble-
ma de la seguridad en los entornos urbanos es muy
grave, ya que alrededor del veinte por ciento de
las victimas mortales se producen en vias urbanas. Es
una problemdtica especifica, en la que nos encon-
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tramos con factores de causalidad con algunos
signos diferenciales y en la que las soluciones tienen
mds diferencias aun.

Baste decir que salvo en vias répidas de ronda o
en el entorno periurbano, las mejoras en infraestruc-
turas es menos probable que se manifiesten de
manera apreciable en mejoras de la seguridad que
en carretera abierta; por el contrario, casi siempre
son mejoras que redundan mds en la fluidez, entre
otras razones porque la rigidez de los frazados
urbanos raramente posibilita mejoras de seguridad.

Distinto es —y conviene resaltarlo, porque aunque
no es infraestructura en sentido estricto, si se rela-
ciona con ello- el resultado en seguridad, que si se
puede obtener con la adopcidén de medidas, de
gestion del trafico basadas en las tecnologias de la
informacion y comunicaciones.

Por lo demds no puede soslayarse la importancia
que tiene potenciar comportamientos prudentes y
responsables en el dmbito urbano —en el que normal-
mente los conductores van adquiriendo su primera
experiencio—, ya que cualquier hdbito negativo se
acabard proyectando indefectiblemente al mundo
de la carretera en la que los riesgos son mds graves
en razon a las mds elevadas velocidades a las que se
circula.

Todo ello nos lleva a que es necesario establecer
programas marco de seguridad vial en ciudad, para
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cuya elaboracion es vital la cooperaciéon entre la
Administracién Central y las autonémicas con las
municipales. En este sentido -y aunque en cierto
modo resulte paraddjico- la FEMP aparece como
demandante de servicios y cada Ayuntamiento,
como gestor inmediato de seguridad vial.

Un dmbito concreto y de especial importancia,
en el que se manifestard el grado de implicacion de
las autoridades municipales es la entrada en vigor
del permiso de conduccidén por puntos. Ningun
Ayuntamiento debe quedar fuera y todos, ademds,
han de adoptar las medidas policiales, informdaticas
y organizativas necesarias para garantizar su eficaz
participaciéon. Pero no son sélo consideraciones de
eficacia, hay un requerimiento ético, juridico y de
equidad de que el sistema se aplique de forma
igualitaria en cualquier punto de Espana.

6.2. Una cuestion de prioridades politicas

Ante un problema de tal magnitud, no es admisi-
ble que las politicas de prevencion de accidentes
circulatorios -y recordemos la vastedad cualitativa
y competencial de los programas de seguridad
vial- no aparezca en un lugar preeminente de las
prioridades de los programas electorales de los par-
tidos. Para ello no basta con declaraciones forma-
les por solemnes que sean, se formulen donde se
formulen. Por el contrario, deben integrarse en los
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programas y acciones de gobierno, como compro-
misos concretos asumidos ante la representacién
politica de los ciudadanos y que sea el Parlamento
quien vigile su cumplimiento, como un elemento
importante de la funcidén de conftrol politico que
tiene constitucionalmente atribuida. La actividad
parlamentaria desarrollada hasta la fecha —o para
ser mds precisos— hasta el comienzo de la presente
legislatura ha sido un reflejo de que los partidos no
habian interiorizado profundamente la importancia
de la seguridad vial y su asuncidén como prioridad
de primer nivel. Asi los actos de control han estado
mds presididos por una idea de fiscalizacion -legi-
tima sin duda— que de colaboracién. Por su parte,
las iniciativas legislativas parlamentarias han sido
escasas, si bien no es menos cierto que por la via de
las enmiendas los proyectos legislativos han sido
mejorados y enriquecidos gracias a la actividad de
los grupos politicos.

Porlo demds, el hecho de que los grandes proyec-
tos legislativos concernientes a la seguridad vial
hayan tenido un consenso parlamentario es algo
esperanzador, como sin duda lo es la constitucién en
el Congreso de los Diputados durante la presente
legislatura de la Comision de Seguridad Vial, que
ha desarrollado un trabajo cierfamente estimable.
Esta Comisidn debe asumir a nuestro juicio un
protagonismo creciente en el futuro inmediato, de
suerte que pase a tener la consideracién de per-
manente y atribuirle la capacidad de ostentar
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competencias legislativas y no sélo de iniciativa o
control politicos.

Pero para que la sociedad perciba que la segu-
ridad vial pasa efectivamente a convertirse en una
prioridad politica de mdximo nivel serian necesarias
al menos las siguientes acciones:

— Reconversion de la Comisidon Parlamentaria en
los términos indicados.

- Creacién de una Agencia Estatal de seguridad
vial, directamente adscrita a la Presidencia del
Gobierno, con facultades ejecutivas de coordi-
nacién interministerial.

- Reforma profunda del Consejo Superior de Tr&-
fico y Seguridad de la Circulacién Vial.

- Aprobacién normativa de un plan de seguridad
vial que incluya, ademds de las acciones tradi-
cionales, programas especificos de [+D+l apli-
cados a la prevencién de accidentes y ofro de
incentivos fiscales.

- Inclusién de la seguridad vial entre los temas
centrales de los grandes debates parlamenta-
rios.

- Atribucion a la Comisién Parlamentaria de la fun-
cién de control del cumplimiento de los planes
-estratégicos y operativos— de seguridad vial,
con exacciéon de las responsabilidades politi-
cas que eventualmente procedan.
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6.3. La participacion de la sociedad civil

El Consejo Superior adolece desde su creacion
de un exceso de rigidez, tanto en su composicion
como en su funcionamiento.

Por parte de las administraciones, hay una insufi-
ciencia de representacion municipal y en cuanto a
la Central y las autondmicas, los niveles de represen-
tacién no son los adecuados en funcién del grado
de compromiso politico que a veces se requiere.

Por lo que se refiere a la participaciéon de dife-
rentes sectores sociales, hay que tener en cuenta
gue el momento de la historia de Espana en que se
creb —primavera de 1976~ sin duda condiciond la
composicién del Consejo que estuvo demasiado
impregnado de un espiritu de representacion cor-
porativa muy propia del anterior régimen vy, asi, con
demasiada frecuencia ha sido escenario de una
defensa de intereses empresariales, sectoriales o
corporativos sin duda muy respetables pero que se
han realizado en un foro que no era el adecuado. El
Consejo no es érgano para que determinadas orga-
nizaciones empresariales, profesionales o sindicales
hagan llegar a los poderes publicos sus inquietudes
y sus necesidades en tanto ligadas a sus respectivos
dmbitos de actividad.

También debe reconsiderarse si debe existir un
solo érgano de participacién, en el que concurran
las administraciones competentes y los sectores pri-
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vados concernidos o han de ser dos érganos dife-
rentes, sin perjuicio de que eventualmente tengan
reuniones conjuntas. Los criterios para decidir uno u
otro modelo —creemos que ambos son en principio
vdlidos—han de ser bdsicamente de eficacia, dado
gue las aportaciones de ambos son muy diferentes:
ejecutivas, al menos potencialmente en la adminis-
tracion y bdsicamente consultivas, de asesoramiento,
en lo privado.

En todo caso, y centrdndonos en la participaciéon
privada en las tareas de planificaciéon y desarrollo de
politicas de seguridad vial, creemos que hay que
cambiar radicalmente la composicion del Consejo.
Deberia desaparecer la representacién ex officio de
organizaciones empresariales cuya vinculacion, en
razén a su objeto social con la seguridad vial es real
—fabricantes e importadores de automadviles y sus
accesorios, autoescuelas, aseguradoras, estaciones
[TV, centros de reconocimiento, etc.— Quede claro
gue no pedimos que no estén sino que, en todo caso,
estén en funcién del curriculum de acciones por la
seguridad vial que puedan aportar, al margen del
estricto cumplimiento de su funcién empresarial. Ello
no implica que cuando se estén fraguando acciones
—fundamentalmente normativas— que por su natura-
leza puedan afectar a algin sector empresarial no
representado de forma estable en el Consejo, se pida
su opinién, justamente -y aqui si estd especialmente
justificado el planteamiento corporativo— para que
ofrezcan su vision en funcién de sus intereses secto-
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riales; pero esto no constituye una novedad ya que
con cierta frecuencia es necesario convocarlos en
cumplimiento de las previsiones legales para la frami-
tacién de las normas legales o reglamentarias.

Al final, el problema es en gran medida de coor-
dinacioén, por lo que también es necesario dotar de
poderes ejecutivos en la funcidon coordinadora a un
érgano que probablemente deba ser la Agencia
Estatal de Seguridad Vial de la que ya hemos habla-
do anteriormente.

6.4. La planificacion de la seguridad vial

Espana viene manteniendo con escasas altera-
ciones el mismo esquema de planificacién desde
1979. Desde el punto de vista sistemdatico no hay mu-
chas objeciones que hacer, ya que es muy similar al
de los paises de nuestro entorno vy, por otra parte,
sigue las directrices de la OCDE en su trabajo, ya
cldsico, Planes integrados de seguridad vial.

Sin embargo creemos que es urgente un replan-
teamiento profundo en sus procedimientos de
elaboracién y aprobacién, lo cual estd en intima
relacién con la reforma del Consejo Superior de
Tréfico y Seguridad de la Circulacién Vial.

Los puntos sobre los que a nuestro juicio deben
versar las reformas son los siguientes:
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Desburocratizacion del procedimiento

Tantos anos con la misma sistemdtica ha hecho
que, salvo contadas excepciones, ningun organismo
se plantea modificacion alguna en sus programas de
trabajo, sino que se limitan a repasar cudles de ellos
pueden tener alguna relacion con la seguridad vial
y. taly como ya estaban concebidos y desarrollados,
se aportan al Consejo para su inclusién en el Plan
Nacional.

De acuerdo con ello, y a fin de crear un efecto de
renovacion que sea percibido como tal, debe darse
un golpe de timén en la sistemdtica a fin de forzar
una reflexion previa por parte de todos los organis-
mos y enfidades que aporten sus acciones al Plan
Nacional. Probablemente estas reformas son funda-
mentalmente de estilo —tal vez de imagen- pero
deben tener suficiente calado como para forzar a la
pretendida reflexion.

Respaldo politico al Plan Estratégico

Aprobado por el Consejo Superior de Tréfico y
Seguridad de la Circulacion Vial, el Plan Estratégico
2005-2008 se encuentra en una fase de una cierta
indefinicion politica ya gue no ha recibido el refrendo
formal del Gobierno vy ni siquiera de la Comisién Inter-
ministerial de Seguridad Vial.

Ello no tiene en principio por qué afectar a la
operatividad del plan, pero resulta preocupante la
sensacion de una cierta falta de respaldo politico al
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mismo, cuando su importancia es enorme en cuanto
a que debe ser el marco de referencia de todas las
actuaciones que vayan configurando los respectivos
planes operativos durante su periodo de vigencia, los
cuales, paraddjicamente, si serdn refrendados por
los érganos descritos al menos por el procedimiento
de "darse por enterado” el Gobierno, una vez apro-
bado por la Comision Interministerial.

En este sentido es dificil no evocar el fallido intento
del denominado Plan Estratégico Bdsico que se for-
muld en 1992 a partir de las recomendaciones del
informe con el que concluyeron los trabajos de la
Comisidn especial que se constituyd en el Senado;
ciertamente el fiasco era esperable ya que su pro-
pia denominaciéon como bdsico sugeria una clara
falta de compromiso politico. Ello no fue sino el corre-
lato de la total falta de apoyo al Plan por parte del
Gobierno como de la propia Cdmara que habia
propiciado su redaccién.

Las experiencias negativas deben servir para no
repetir los errores del pasado.

Participacion de las Comunidades Auténomas

Aunqgue formalmente estdn ya todas incorporadas
al Pleno del Consejo, sus aportaciones al Plan Nacio-
nal son muy variables y, en gran medida condicio-
nadas por la adscripcion orgdnica de la persona
designada en cada caso como coordinadora de la
seguridad vial en el dmbito autondmico.
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En fodo caso, son necesarias dos decisiones:

— Potenciar las comisiones regionales o autonémi-
cas de seguridad vial, garantizando la asistencia
a sus tfrabajos de las consejerias competentes,
asi como de los érganos delegados de la Admi-
nistracién Central. En las Comunidades en las
que ya existan transferencias en materia de rd-
fico, el presidente de la Comisidn serd el respon-
sables del érgano autondémico competente,
en caso confrario, el Delegado del Gobierno.

- Homogeneizar los criterios y sistemdatica de los
planes autondmicos con los que finalmente se
acuerden para los Planes Nacionales, a fin de
que las aportaciones autonédmicas no aparez-
can como simples apéndices a los mismos, sino
gue puedan encajar en cada apartado del
Plan Nacional, haciendo referencia a qué
administracién es la que se responsabiliza de
cada objetivo o accién.

Las aportaciones municipales

Hay que revitalizar la Comisidén de Tr&fico de la
FEMP, confiriéndole el encargo prioritario de elaborar
un plan tipo de seguridad para los Ayuntamientos;
l6gicamente se deberd prever con flexibilidad y
probablemente serd necesario crear varios tipos de
plan en funcion de la dimensién de los municipios
y sus respectivos érganos de gobierno. En razén a
la dispersion inevitable, los planes municipales que
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voluntariamente aporte cada ayuntamiento si
deberdn figurar como apéndices, pero el plan tipo si
deberia formar parte del Nacional incardinado en su
propia sistemdatica.

Las aportaciones privadas

Desde el reconstituido Consejo Nacional de
Seguridad Vial, se debe, no solo, permitir, sino
fomentar las aportaciones de las entidades
privadas, agrupaciones empresariales, organi-
zaciones sindicales, profesionales y ofros, en la
tarea comun de planificacién. A tal efecto,
deberdn aportar sus propios programas y serd la
Comisién Permanente —-o la que la suceda en sus
funciones en el futuro Consejo- quien decida cud-
les de tales programas —en razén a sistematica,
fiabilidad y compromiso- pueden ser incorporados
al Plan Nacional y, asi, ser sometido a la aprobacién
del Pleno.

Aprobacién definitiva

No es bastante con que el Gobierno —como hasta
ahora-tome nota del plan aprobado por el Consejo,
sino que debe asumir su responsabilidad orgdnica
refrenddndolo mediante acuerdo del Consejo de
Ministros y encomendando el seguimiento Ultimo a
la Comision competente del Congreso de los Dipu-
tados.
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6.5. Tratamiento preferente de la seguridad
vial en los érganos de carreteras

En algunas Administraciones se evidencia una falta
de personal dedicado a seguridad vial. Si bien es
cierto que en algunos organismos existe un servicio
especifico de seguridad vial con personal asignado
exclusivamente a esa tareq, se frata de casos aisla-
dos, y en la mayor parte de los casos la seguridad vial
estd infegrada dentro de los departamentos respon-
sables de la conservacion de las carreteras, actividad
que en si misma conlleva multitud de operaciones
de revision, obras... problemas que con frecuencia
no permiten dedicar a la seguridad vial todo el
tiempo que merece. La falta de personal especifi-
camente dedicado a la seguridad vial es la clave
de este problema.

En consecuencia se estima prioritario que todos los
érganos administrativos con responsabilidad sobre la
via independicen los servicios de seguridad vial de los
de conservacion, creando unidades con autonomia
y dotdndolos de los recursos humanos, financieros y
tecnoldgicos adecuados para el cumplimiento de sus
propios fines. La formacién especifica del personal es
una necesidad que deberd satisfacerse en paralelo.

6.6. Aspectos presupuestarios

La accién de las Administraciones Publicas, en lo
que tenga de asuncidén de nuevos compromisos,
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exige —con escasisimas excepciones- la adscripcién
de nuevos recursos humanos, financieros o tecnolé-
gicos, que normalmente comporta la necesidad de
nuevas asignaciones presupuestarias.

A lo largo de las propuestas contenidas en este
Libro Verde —tanto las operativas como las estructura-
les— aparece repetidamente la mencionada necesi-
dad de nuevos recursos. Incluso en muchas de ellas,
aungue no se haya hecho especial mencién de ello,
es claro que las mismas no podrian llevarse a cabo
sin los compromisos presupuestarios pertinentes. Por
ello, esta propuesta debe recoger, a modo de colo-
fén, una apelacién general a que todos los poderes
pUblicos concernidos por cada una de las propues-
tas de este Libro Verde de la Seguridad Vial preverdn
y aprobardn las dotaciones presupuestarias pertinen-
tes para su viabilidad.

6.7. Acciones comunitarias

En rigor, el presente capitulo bien habria podido
formar parte del referente a las modificaciones legis-
lativas, pero la especificidad del dmbito comunitario
de legislacion aconseja tratarlo separadamente. Sin
duda, la creacion de un espacio comin de seguri-
dad vial es un objetivo muy poco complicado en
comparacion con los ya logrados en los dmbitos eco-
ndmicos, monetario e incluso politico. Sin embargo,
algo aparentemente sencillo estd teniendo dificulta-
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des insospechadas derivadas de dos grupos por ra-
zones bien distintas: la subordinacion de la seguridad
vial a determinados intereses de otro fipo y las dife-
rentes concepciones del proceso de construccion
europea.

En cualquier caso, conviene recordar que Espana
ha sido desde 1989 uno de los paises que mds acti-
vamente ha creido en la necesidad de crear una
politica comun de seguridad vial.

Si algo distingue a la Union Europea de los otfros
organismos internacionales con tradicion de fraba-
jo por la seguridad vial -CEMT, OCDE, CEPE- es su
capacidad normativa. Por tanto, lo que cabe espe-
rar de la Unidn es justamente un cambio radical en
su politica y que, sin despreciar la utilidad de sus
libros blancos, programas de fomento y de cola-
boracidn con organizaciones no gubernamentales,
etc, aborde de manera decidida los siguientes pro-
yectos de directiva:

— Armonizacién de los limites de velocidad
- Armonizacién de las tasas de alcoholemia.

Ello exige una toma de posicién colegiada del
Gobierno de la Nacién, a fin de que la actuacién
ante la Comisién, y en su momento ante el Parlamen-
to y el Consejo europeos, quede suficientemente re-
forzada.

Las anteriores propuestas se refieren al factor
humano; sin embargo en materia de infraestruc-
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turas hay una actividad legislativa comunitaria muy
notable y que ha tenido un devenir mds fluido sin
duda porque su ligazdn con los principios del mer-
cado interior es mds nitida.

En este dmbito hay una iniciativa que debe ser
apoyada sin reservas por el Gobierno del Reino de
Espana; se trata del proyecto de directiva que
prevé que dentfro de la red transeuropea (TERN) se
implanten de manera obligatoria las auditorias de
seguridad y otros procesos de inspeccién.

Igualmente en materia de vehiculos -y por las
mismas razones ligadas al mercado interior- hay
mds posibilidad de conseguir iniciativas legislativas.
Por su importancia estratégica, en orden a priori-
zar la velocidad como factor central de riesgo,
destaca la conveniencia de abordar un proyecto
de prohibicidn tecnoldgica de que los vehiculos
rebasen la velocidad que se establezca.
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I
PROPUESTAS OPERATIVAS

Nota previa: Las siguientes propuestas aparecen
clasificadas, de acuerdo con criterios muy consoli-
dados en los manuales de seguridad vial, en los
cuaftro siguientes niveles:

— Nivel primario: medidas tendentes a evitar el
accidente.

— Nivel secundario: acciones encaminadas a mi-
norar las consecuencias del accidente en el
mismo momento de producirse.

— Nivel terciario: consiste en medidas de auxilio y
asistencia tendentes a suavizar las consecuen-
cias mds a largo plazo.

— Nivel cuaternario: acciones cuya finalidad es la
reparaciéon de los danos sobrevenidos y la reso-
cializacién de las personas afectadas.

Dentro de cada nivel, se agrupan de acuerdo
con los tres factores:

- Via

- Vehiculo

— Factor humano
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1.

NIVEL

PRIMARIO DE
SEGURIDAD VIAL

1.1. Acciones sobre la via

1.1.1. La consignacidn prevista en el PEIT para con-
servacion de carreteras, si bien supone un avance en
relacion con lo dedicado al efecto durante los anos
anteriores, es notoriamente insuficiente para recupe-
rar el retraso existente y, ademds, para garantizar el
ritmo adecuado en los anos proximos. Tales necesi-
dades de conservacion afectan tanto al estado de
los firmes, como a la senalizaciéon, alumbrado, etc.

La misma filosofia es aplicable a las Comunidades
Autdnomas, como responsables de la gestion de una
red de carreteras de longitud y trdfico significativos.

Propuesta: Incrementar la dotacion presupuestaria
para conservacion en los tfres proximos anos en un
25% anual, asi como las previsiones del PEIT en la
misma proporcion y favorecer esta politica en las
Comunidades Auténomas.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento

Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ministerio de Economia

- Ayuntamientos

Diputaciones Provinciales y Forales

Federacién Espanola de Municipios y Provincias

1.1.2. En materia de conservacién, un tema que
tiene una importancia critica es la senalizacién verti-
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cal; la pelicula retrorreflectante de que estdn cubier-
tas las senales tiene una vida limitada de acuerdo
con la normativa especifica. Dicho plazo no debe
rebasarse en ningun caso, ya que supone la pérdida
de su eficacia justamente de noche que es cuando
resultan mads necesarias. En la actualidad, la sustitu-
cién se hace normalmente después de analizar y
decidir senal a senal cudl es su estado, lo cual a la
larga dificulta, retarda y encarece el proceso.

Propuesta: Establecer un procedimiento de sustitu-
cion automdtica de las senales verticales cuando
venza el periodo de validez establecido por la nor-
mativa.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

1.1.3. La unidad en los procesos de contratacion
supone un exceso de rigidez a la hora de prestar al
equipamiento de la via la atencién que requiere una
carretera dotada de instalaciones que en principio
resultan complementarias, pero que son imprescin-
dibles para la prestacion de un nivel adecuado de
servicios.

Propuesta: Modificar la normativa que regula la
contratacion publica para que el contrato de equi-
pamiento sea independiente de los de proyectoy
ejecucion de obra.
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DESTINATARIOS:

Ministerio de Fomento

Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas

Ministerio de Economia
- Ministerio de Administraciones PUblicas

1.1.4. La velocidad a la que se circula actualmente,
asi como las expectativas que se han generado por
la sucesiva eliminacidn de intersecciones, hace que
las que aun quedan con configuraciones mds o
menos convencionales se conviertan en puntos
potencialmente peligrosos.

Propuesta: Dar la méxima prioridad, dentro del plan
de conservacién y acondicionamiento de carre-
teras, a un programa especifico de tratamiento de
intersecciones.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Fomento

Consejerias homoélogas de las Comunidades
Autébnomas

Diputaciones Provinciales y Forales
Federacion Espanola de Municipios y Provincias

1.1.5. Una carretera segura no solo supone cumplir
la normativa vigente, sino dar un paso mds en orden
a aumentar los estdndares de seguridad actuando
en las fases de planeamiento, construccion y explo-
tacion de la via.
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Propuesta: Hacer obligatorias las auditorias de segu-
ridad en carretera con un calendario progresivo de
implantacion de cinco anos, a fin de dar tiempo
suficiente para la formacién de los auditores.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento
- Ministerio de Educacion
- Ministerio de Economia
- Ministerio de Administraciones PUblicas

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autobnomas

- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

1.1.6. En los paises mds avanzados del mundo en
materia de seguridad vial existen cursos universitarios
de especializacion en seguridad vial en el campo
de la infraestructura. Sin embargo, en Espana, los
responsables del disefo y explotacion de carreteras
(generalmente Ingenieros de Caminos e Ingenieros
Técnicos de Obras Publicas), tan solo reciben algu-
nas nociones bdsicas de seguridad vial en su forma-
cién universitaria. Ademds, no existe una oferta de
cursos de especializacion posterior.

Propuesta: Crear un curso de especializacion univer-
sitaria en seguridad desde el punto de vista de
la infraestructura.
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DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento
- Ministerio de Educacion
- Ministerio de Economia
- Ministerio de Administraciones Publicas

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdbnomas

- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

1.1.7. Un planteamiento de mejora de la seguridad en
la totalidad de la red deberia tener en cuenta la reali-
dad de las redes de carreteras, por las que los ciuda-
danos circulan independientemente de su fitularidad.

Propuesta: Establecer una politica coordinada en
infraestructuras que permita implantar declaraciones
de impacto en seguridad de la red.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Fomento

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autébnomas

Diputaciones Provinciales y Forales
Federacién Espanola de Municipios y Provincias

1.1.8. Desde el momento en que se identifica un
punto negro o un tramo de concentracién de acci-
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dentes en la red de carreteras hasta que se planeaq,
contrata y ejecuta su solucidn, por medio de un
conjunto de medidas especificas destinadas a tal
efecto, en ocasiones se dilata varios meses e incluso
mas tiempo; se trata de un largo trdmite de convo-
catoria de un concurso, presentacion de ofertas,
adjudicacion... que retrasa la solucion de problemas
de seguridad. Durante este tiempo, la situacion de
peligro persiste en la carretera, y con ella el riesgo de
que se produzcan mds victimas. Si los marcos legales
se modificaran para permitir a los responsables de
las vias reaccionar con la mayor brevedad a estas
circunstancias, es muy probable que pudieran redu-
cirse las estadisticas de accidentalidad.

Propuesta: Modificar los condicionantes legales para
que el tratamiento de tramos especialmente peligrosos
de lared de carreteras pueda ejecutarse lo mds répido
posible, acogiéndose a la declaracién de urgencia.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Fomento
- Ministerio de Educacién
- Ministerio de Administraciones PUblicas

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdbnomas

- Ayuntamientos
- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

1.1.9. No cabe duda de que cualquier accidn sobre
la via —construccion, conservacion- tiene un claro
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componente de potencial mejora de la seguridad
vial, pero es necesario potenciar los programas espe-
cificos de seguridad, fundamentalmente en lo que
se refiere a la correccion de puntos peligrosos. En la
propuesta anterior se ha hecho referencia a cuestio-
nes relacionadas con los procedimientos de confra-
tacion, pero dificimente se podrdn alcanzar niveles
aceptables de eficacia si no existen en todos los
dérganos de carreteras unidades especiales de seguri-
dad vial dotadas adecuadamente. La experiencia
en este sentido de los paises mds avanzados en
materia de seguridad, en los que las unidades de
seguridad vial tienen cuantiosas dotaciones de téc-
nicos de todos los niveles, es elocuente.

Propuesta: Crear o reestructurar las unidades de
seguridad vial en todos los érganos de carreteras,
dotdndolos de los recursos financieros, fecnoldgicos
y =sobre todo- humanos adecuados.
DESTINATARIOS:

- Ministerio de Fomento

- Ministerio de Educacion

- Ministerio de Administraciones PUblicas

- Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autébnomas

- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacién Espanola de Municipios y Provincias
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1.1.10. En el terreno de las infraestructuras se estan
intfroduciendo mejoras mediante la creacién de
nuevas normas técnicas en las que se establece la
sustitucion de determinados elementos por otros de
nuevo disefio, tecnologia etc. que suponen una
mejora desde el punto de vista de la seguridad. Sin
embargo lo habitual es que esas sustituciones no
estén previstas de acuerdo con un plan riguroso y
exigente en el tiempo.

Propuesta: Adoptar los procedimientos adecuados
para gue toda nueva normativa técnica vaya
acompanada de un plan de renovacién que incor-
pore un calendario de actuacion.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdbnomas

1.1.11. La presencia permanente de las fuerzas de
vigilancia en la carretera les convierte en conocedo-
res privilegiados de la realidad de la misma, por lo
que pueden representar un papel de capital impor-
tancia en la deteccidn de defectos especialmente
derivados de la conservacion. Los érganos respon-
sables de las infraestructuras deben, por su parte
cooperar proporcionando pautas de observacion y
garantizando la mdéxima receptividad a las sugeren-
cias que en su caso formulen las fuerzas.
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Propuesta: Posibilitar y fomentar la actuacion de las
fuerzas de vigilancia en carretera como inspectores
capaces de detectar los defectos de la via.

DESTINATARIOS:

- Ministerio del Interior
- Ministerio de Fomento

- Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autoénomas

1.2. Acciones sobre el vehiculo

1.2.1. Esindudable el esfuerzo inversor de los fabri-
cantes de automoviles por dotar a sus productos de
los mds avanzados sistemas de seguridad. No obstan-
te su generalizaciéon en el mercado no siempre tiene
un ritmo acorde con la demanda real de tales siste-
mas, comercializdndose con frecuencia como extras
mds o menos costosos durante periodos dilatados.
Aunque incluida en el nivel primario de seguridad vial,
la presente propuesta se extiende también a los siste-
mas de la lamada seguridad pasiva que entran en el
nivel secundario.

Propuesta: Implantacion en el plazo de cinco anos,
como equipamiento de serie, en todos los vehiculos
de los sistemas de seguridad comprendidos en el
programa e-safety.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Industria
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- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

1.2.2. Las elevadas velocidades que pueden alcan-
zar los vehiculos actuales no son un factor neutro
desde el punto de vista de la seguridad. Pero hemos
llegado a un punto en el que las acciones divulga-
fivas o sancionatorias no son suficientes para corregir
los excesos mientras los vehiculos en circulacion sean
capaces de superar con mucho los limites vigentes.
Existe ya la experiencia de instalacion de limitadores
de velocidad en vehiculos pesados y probablemen-
fe ha llegado el momento de extenderlo a todo tipo
de vehiculos. Sin embargo, la eficacia de tal medida
exige que la norma que la imponga sea de rango
comunitario, habida cuenta de la permeabilidad
fransnacional del mercado del automavil.

Propuesta: Limitar por construccién la velocidad
punta de todos los automoviles en un plazo de siete
anos. En el mismo periodo deberdn instalarse limi-
tadores de velocidad en los que estén en dicho
momento en circulacién.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Industria

- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autdnomas
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1.2.3. La propuesta anterior necesita -y asi se ha for-
mulado- un calendario relativamente largo de im-
plantacion. Enfretanto ya hay disponibles sistemas —se
han dado en llamar sistemas de limitacion inteligente
de velocidad- que permiten desincentivar o dificultar
la circulacién a velocidades muy elevadas, sobre la
base de que el conductor tenga que hacer un acto
voluntario para incrementar la velocidad, evitando
asi que sea la propia dindmica de la relajacion en la
conduccidn y una errdnea percepcion de la veloci-
dad la que le lleve a conducir excesivamente rdpido.

Propuesta: Incentivar la instalacion de sistemas de
limitacién de velocidad inteligente.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Industria
- Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

1.2.4. La conduccion con elevadas tasas de alco-
holemia tiene una importancia no discutida en la
seguridad vial. Se hace necesario complementar las
acciones educativas y sancionatorias con la incor-
poracion en el vehiculo de dispositivos que impidan
la conduccidn cuando se detecte un exceso de
alcohol en el conductor.

Propuesta: Instalacién progresiva del llamado siste-
ma alcohol-lock. En un plazo de siete anos, todos los
vehiculos deberdn incorporarlo como equipamiento
de serie.
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DESTINATARIOS:
Ministerio de Industria

Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ministerio de Sanidad y Consumo
Ministerio de Economia

1.2.5. La antigiedad del parque automovilistico
en Espana es un problema anadido que no se ha
corregido suficientemente, pese a la politica de
incentivos en vigor.

Propuesta: Incrementar el dmbito y las ventajas fisca-
les del Plan Prever.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Industria

Ministerio de Economia

Ministerio de Sanidad y Consumo

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Auténomas

1.3. Acciones sobre el factor humano

1.3.1. El incremento del parque automovilistico,
unido a la existencia de mas kildmetros de carretera
a vigilar como consecuencia del programa de cons-
fruccidén de vias de gran capacidad ha disminuido la
presencia real de fuerzas de vigilancia —cuya planfilla
lleva anos prdacticamente estancada-, perdiéndose
en gran medida el valor disuasorio que la misma tiene.

91



S socemme trm

AATE B LT R LA SRR AR WAL

Conclusiones del Congreso
Internacional de Prevencion de
Accidentes de Tréafico LA
SOCIEDAD CIVIL ANTE EL
RETO DE LA SEGURIDAD VIAL
celebrado en Madrid del 30 de
mayo al 1 de junio de 2006

Libro Verde de la Seguridad Vial

Propuesta: Incrementar en un 50% la plantilla de la
agrupacion de tréfico de la Guardia Civil —asi como
de las policias autondmicas, en la proporcién que re-
sulte aconsejable—en un plazo mdximo de cinco anos.

DESTINATARIOS:
- Ministerio del Interior
Ministerio de Defensa
Ministerio de Economia
Ministerio de Administraciones Publicas

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autdnomas

1.3.2. No sdélo es necesario un incremento de planti-
lla en las fuerzas de vigilancia, sino que se requiere
una racionalizacion de sus métodos de frabajo fijan-
do objetivos cuantitativos en sus controles y acciones
de vigilancia, siguiendo la pauta de los paises de
la Unién Europea mds activos en la materia.

Propuesta: Establecer objetivos de confroles en la
circulacién en funcién de los pardmetros habituales
de parque automovilistico, censo de conductores,
kilbmetros de red objeto de vigilancia etc.

DESTINATARIOS:
Ministerio del Interior

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autdbnomas

Ministerio de Economia
- Ministerio de Administraciones PUblicas
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1.3.3. La gravedad del problema de la inseguridad
vial exige que revistan la forma de delito las conduc-
tas de riesgo mds peligrosas, aunque no se concreten
en un resultado danoso.

Propuesta: Incluir en el Codigo Penal los fipos delic-
tivos de conducir con un exceso de alcoholemia asi
como los grandes excesos de velocidad.

DESTINATARIOS:
- Ministerio del Interior
- Ministerio de Justicia

1.3.4. La conduccién sin la habilitacidon administra-
fiva correspondiente, sea por no haberlo obtenido,
por haber caducado definitivamente o por haber
sido suspendido o anulado por la autoridad compe-
tente, se constituye en una conculcacién de uno de
los principios bdsicos de seguridad e igualmente en
una devaluacidn del sistema del permiso por puntos.

Propuesta: Incluir en el Coddigo Penal el tipo delictivo de
conducir sin la habilitacién administrativa pertinente.

DESTINATARIOS:
- Ministerio del Interior
- Ministerio de Justicia

1.3.5. El sistema penitenciario espanol hace que
previsiblemente las penas privativas de libertad que
eventualmente se impongan por los delitos ante-
riores queden sin cumplimiento efectivo en un buen
numero de casos.
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Propuesta: Prever para los delitos menos graves con-
tra la seguridad del tréfico los trabajos en beneficio
de la comunidad como penas alternativas.

DESTINATARIOS:

- Ministerio del Interior
- Ministerio de Justicia

1.3.6. El sistema actual para sancionar por exceso
de velocidad considera que se produce un incum-
plimiento cuando un vehiculo supera el limite de
velocidad en el punto de control en el que se ha
instalado un radar. Sin embargo, podrian plantearse
sistemas mds justos que sancionardn a los usuarios
que mantienen una velocidad superior al limite
durante un infervalo de tiempo; de esta maneraq, se
penalizaria a los conductores que mantienen con-
ductas inseguras de manera continua.

Propuesta: Implantar un sistema de sanciones por
superar determinadas velocidades medias.

DESTINATARIOS:

- Ministerio del Interior
- Ministerio de Fomento

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdnomas

- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacién Espanola de Municipios y Provincias
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1.3.7. Los procedimientos para la exaccion de respon-
sabilidad penal o administrativa no estan de acuerdo
con la inmediatez que la ejemplaridad que exigen
una serie de conductas que, por peligrosas que
sean, a menudo no son percibidas por sus autores
como algo gravemente ilicito. En algunos paises de
nuestro entforno, se han introducido procedimientos
de coercién inmediata para el cobro de las multas,
quedando la posibilidad de ejercitar los recursos
correspondientes a dicho cobro.

Propuesta: Establecer procedimientos penales y
administrativos mds dgiles sin descartar la exigencia
de cobros anticipados.

DESTINATARIOS:
- Ministerio del Interior
- Ministerio de Justicia
- Ministerio de Economia
- Ministerio de Administraciones PUblicas

1.3.8. Si bien el alcohol, como factor de accidente,
fiene un peso similar en todos los framos de edad, es
cierto que los jévenes tienen unas pautas de consumo
diferenciales que pueden requerir tratamientos espe-
cificos de tipo preventivo para evitar que conduzcan.

Propuesta: Incentivar, tanto en el dmbito urbano como
en el interurbano, la implantacién de medios de trans-
porte publico -los llamados buhos— que lleguen a los
centros de ocio, en condiciones econdmicas, de
horario, etc. que los hagan atractivos a los jovenes.
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2,

NIVEL
SECUNDARIO DE
SEGURIDAD VIAL

DESTINATARIOS:

Ministerio de Fomento

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autdbnomas

Ministerio del Interior

Ayuntamientos

Federacién Espanola de Municipios y Provincias

2.1. Acciones sobre la via

2.1.1. Mds del 30% de los accidentes que se produ-
cen en nuestras carreteras estan relacionados con
las salidas de vias; ya sea por distracciones, cansan-
cio o por problemas en la infraestructura, se trata de
uno de los accidentes mds comunes no solo en
Espana, sino también en toda Europa. Para intentar
reducir la gravedad de estos accidentes, se pueden
implantar estrategias destinadas a que las carreteras
“perdonen’ los errores de los conductores.

Propuesta: Implantacién de un programa para crear
“carreteras que perdonan”.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Fomento

Ministerio de Economia

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autébnomas

- Diputaciones Provinciales y Forales

Federacién Espanola de Municipios y Provincias
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2.1.2. La zona de dominio publico viario es la franja
de terreno que comprende la totalidad de la calza-
da y una zona proxima a la via, a ambos lados de la
misma, de ocho mefros de anchura en autopistas y
autovias y de tres metros de ancho en el resto de las
carreteras. Considerando la necesidad de que exis-
ta una zona despejada préxima a la calzada para
conseguir “carreteras que perdonan”, parece reco-
mendable que se aumente la zona de dominio puU-
blico viario, de manera que se pueda garantizar que
no se realizan actividades de ofro tipo en esta zona,
por ejemplo comerciales, y que se pueda actuar
para la mejora de la seguridad.

Propuesta: Aumento de la zona de dominio publico
viario.
DESTINATARIOS:

- Ministerio de Fomento
- Ministerio de Medio Ambiente
- Ministerio de Economia

- Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas

- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacién Espanola de Municipios y Provincias

2.1.3 Con frecuencia los accidentes ven agravadas
SUs consecuencias por causa de elementos de muy
variada naturaleza existentes en sus margenes, sean
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barreras u otros sistemas de proteccion de tecno-
logia inadecuada al menos para ciertos tipos de
usuarios o bien drboles u otfros obstdculos naturales
que carecen de proteccion.

Propuesta: Establecer un programa de “laterales
benignos” en las carreteras.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Auténomas

- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacién Espanola de Municipios y Provincias

2.2. Acciones sobre el vehiculo

2.2.1. La importancia del cinturén de seguridad en
su potencialidad de aminorar las consecuencias de
los accidentes exigen que sea siempre considerado
como un tema prioritario. Con independencia de las
acciones formativas y sancionatorias, es necesario
recurrir a la tecnologia para incentivar su utilizacion.

Propuesta: Implantacién progresiva con cardcter
obligatorio de dispositivos que impidan el arranque
del vehiculo cuando no se hace uso del cinturén o
que, al menos, avisen de tal circunstancia.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Industria
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2.2.2. El actual equipamiento de los vehiculos va
incluyendo progresivamente la instalacion de una
serie de dispositivos que se activan en el momento
inmediatamente anterior al accidente, cuando los
sistemas de deteccion lo califican como inminente;
sin embargo su instalacion no esta aun suficiente-
mente generalizada.

Propuesta: Instalar como equipamiento de serie,
en un plazo mdximo de siete anos, los sistemas
gue incorporan medidas predictivas y adaptati-
vas al accidente.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Industria

2.2.3. Los sistemas de retencion para ninos en el inte-
rior de los automaviles casi siempre es algo anadido al
mismo y, con independencia de su eficacia en orden
a la proteccion, es algo escasamente ergondmico,
en razén a lo complicado que resulta su instalacion y
desinstalacion, lo que se acaba convirtiendo en un
factor para que no se instalen en frayectos cortos.

Propuesta: Incentivar la fabricaciéon e instalacion de
dispositivos de seguridad mds ergondmicos para ninos.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Industria

- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas
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2.2.4. Las personas con movilidad reducida suelen
vigjar en condiciones muy precarias desde el punto
de vista de la seguridad, ya que los anclajes de las
sillas de ruedas vy los sistemas de proteccion interior
—cinturones y reposacabezas— raramente ofrecen
unos niveles de protecciéon adecuados.

Propuesta: Incentivar la investigacion, fabricacion y
comercializacion de sistemas de acceso y protec-
cién para personas con movilidad reducida.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Educacion
- Ministerio de Industria
- Ministerio de Economia

2.2.5. El peso de las personas de edad avanzada
en la pirdmide poblacional es cada vez mayor y
seguird creciendo en los anos proximos. No cabe
duda de que estas personas tienen necesidades
especificas desde el punto de vista de la seguridad
pasiva y éste es un terreno en el que la investiga-
cién no ha avanzado en la misma medida que en
ofros grupos de riesgo.

Propuesta: Incentivar la investigacion, fabricacién y
comercializacion de sistemas de seguridad pasiva
para personas de edad avanzada.
DESTINATARIOS:

- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Ministerio de Educacion

- Ministerio de Industria
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- Ministerio de Economia
- Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas

2.2.6. Aunque existe la obligatoriedad de equipa-
miento de cinturones de seguridad en autobuses,
para vehiculos de nueva matriculacion, la larga vida
de ellos -como afectos que estdn a actividades
empresariales— hace que el plazo previsible en que
su instalacion pueda considerarse generalizada sea
excesivamente dilatado.

Propuesta: Incentivar la instalacién de cinturones de
seguridad en los autobuses matriculados anterior-
mente a su obligatoriedad.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento
- Ministerio del Interior
- Ministerio de Justicia
- Ministerio de Sanidad y Consumo
- Ministerio de Educacién
- Ministerio de Industria
- Ministerio de Economia

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autébnomas

2.2.7. En bastantes ocasiones las consecuencias de
los accidentes se ven agravadas por las diferencias
entre los vehiculos que producen en alguno de ellos
danos desproporcionados con la violencia del im-
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pacto. Se han registrado mejoras importantes a este
respecto como los dispositivos anti-empoframiento o
los disenos menos agresivos para peatones, pero es
necesario avanzar mas en este terreno.

Propuesta: Incentivar disenos que posibiliten la com-
patibilidad en caso de colision.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Industria
- Ministerio de Economia

2.3. Acciones sobre el factor humano

2.3.1. Aunque es indudable que el cinturdn de segu-
ridad tiene una utilizacién bastante extendida en
carretera y en los asientos delanteros, la mayor parte
de las campanas divulgativas son muy generales, por
lo que se hace necesario insistir sobre la utilizacion en
los asientos traseros y en vias urbanas. En este sentido
no se puede minimizar la importancia de los ninos
como potenciales prescriptores de la correcta utiliza-
cién de todos los elementos de seguridad pasiva,
fanto para los adultos como para los propios ninos.

Propuesta: Acciones educativas sobre el uso correcto
de los sistemas de seguridad pasiva.

DESTINATARIOS:
- Ministerio del Interior

- Ministerio de Sanidad y Consumo
- Ministerio de Educacion
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Ministerio de Industria

Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ayuntamientos
- Federacién Espanola de Municipios y Provincias

NIVEi 3.1. Acciones sobre la via

TERCIARIO DE 3.1.1. Con frecuencia los vehiculos de emergencia

SEGURIDAD VIAL

sufren grandes dificultades al acudir al lugar del
accidente como consecuencia de congestiones
de ftrdfico, especialmente en las zonas de acceso
a grandes ciudades -mds audn en el interior de
ellas-y en los momentos de desplazamientos masi-
vos; el problema es singularmente grave porque
dichas circunstancias de lugar y tiempo son de las
que sufren una mayor frecuencia de accidentes.

Propuesta: Implementar sistemas de gestion del tra-
fico que den prioridad al acceso de los vehiculos
de emergencias a los lugares de los accidentes.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Fomento
Ministerio del Interior

Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ayuntamientos
Diputaciones Provinciales y Forales
Federacién Espanola de Municipios y Provincias
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3.1.2. Elrequerimiento de prontitud en la prestacion
del auxilio requiere un rdpido conocimiento del acae-
cimiento del accidente. Con independencia de la
adopcidn de soluciones mas refinadas tecnoldgica-
mente —iniciativa e-call- que, al estar incorporadas al
vehiculo, tiene un tiempo de implantacion generali-
zada inevitablemente dilatado, es necesario comple-
tar la red de medios tradicionales de demanda
de auxilio.

Propuesta: Generalizar en toda la red de carreteras,
incluyendo las autovias urbanas, los postes de auxilio.

DESTINATARIOS:

- Ministerio del Interior

- Ministerio de Fomento

- Ministerio de Sanidad y Consumo
- Ministerio de Economia

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdbnomas

- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

3.2. Acciones sobre el vehiculo

3.2.1 La iniciativa e-call, dentro del programa e-sa-
fety de la Comisidén Europea, es uno de los proyectos
de tecnologia para la mejora de la seguridad que se
encuentra en un estado mds avanzado. Se trata de
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la implantacion de un sistema europeo interoperable
de llamada automdadtica de emergencia, que per-
mita el aviso a los centros de asistencia cuando se
produce un accidente, en tiempo real, de manera
que se puedan reducir los tiempos de asistencia a las
victimas; la importancia de e-call es indudable, sobre
fodo teniendo en cuenta que la asistencia a los heri-
dos en accidentes de trdfico durante la hora siguien-
fe es fundamental para la supervivencia.

Propuesta: Apoyo a lainiciativa e-call de la Comision
Europea.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Ministerio de Fomento

- Ministerio del Interior

- Ministerio de Industria

- Ministerio de Economia

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autdbnomas

- Ayuntamientos

- Diputaciones Provinciales y Forales

- Federacién Espanola de Municipios y Provincias

3.2.2. La deformabilidad de las partes anterior y pos-
terior de los vehiculos, que sin duda es un avance
desde el punto de vista de la seguridad pasiva (nivel
secundario), hace que paraddjicamente haga que
a veces las labores de rescate de las personas heri-
das queden dificultadas seriamente.
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Propuesta: Incentivar la investigacion para conseguir
vehiculos que faciliten la excarcelacion.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Industria
- Ministerio de Educacion
- Ministerio de Economia

3.3. Acciones sobre el factor humano

3.3.1. Una correcta atencién a los lesionados mds
graves, singularmente los neurolégicos de todo
fipo: lesiones medulares espinales y traumatismos crd-
neo-encefdlicos (LME y TCE respectivamente), exige
como primer requerimiento un conocimiento lo
mas preciso posible de los centros mds adecuados
en funcidn del tipo de lesion ocurrida.

Propuesta: Elaborar y divulgar un catdlogo de cen-
tfros de referencia para LME y TCE.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Auténomas

3.3.2. Elndmero de centros para la atencion de lesio-
nes neuroldgicas sigue siendo escaso: en ocasiones no
se frata tan solo de cuestiones relacionadas con la dis-
fancia sino derivadas del hecho de que en la misma
comunidad auténoma no exista un centro adecuado
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y los problemas estrictamente sanitarios a menudo se
ven agravados por cuestiones burocrdticas.

Propuesta: Incrementar centros de referencia para
LME y TCE. Al menos hasta alcanzar uno por cada
comunidad auténoma.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdnomas

3.3.3. La primera atencion a los lesionados es critica
desde todos los puntos de vista, por lo que es necesa-
rio garantizar una formacion reglada, uniforme y reco-
nocida académica y administrativamente de todos
los profesionales sanitarios que intervienen en el proce-
so. Evidentemente el mayor esfuerzo debe centrarse
en los médicos, cuya especialidad de emergencias
debe ser reconocida, con su inclusion en el MIR.

Propuesta: Elaborar e implantar un programa for-
mativo reglado de todo el personal sanitario de
emergencias con inclusion de los planes de estudio
en el MIR.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Educacién
- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autonomas

107




S socemme trm

AATE B LT R LA SRR AR WAL

Conclusiones del Congreso
Internacional de Prevencion de
Accidentes de Tréafico LA
SOCIEDAD CIVIL ANTE EL
RETO DE LA SEGURIDAD VIAL
celebrado en Madrid del 30 de
mayo al 1 de junio de 2006

Libro Verde de la Seguridad Vial

3.3.4. Aunque los tiempos de respuesta en lo que
se refiere a asistencia sanitaria han mejorado sensi-
blemente, es preciso seguir profundizando en ello
optimizando los procedimientos de recepcién de
llamadas y las subsiguientes tomas de decisiones.

Propuesta: Optimizar los procedimientos de activa-
cién de los servicios de emergencia para garantizar
que el tiempo de llegada al punto del accidente no
supere los quince minutos.

DESTINATARIOS:

- Ministerio del Interior
- Ministerio de Sanidad y Consumo
- Ministerio de Fomento

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdbnomas

- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

3.3.5. La reduccién de los tiempos de asistencia
exige adoptar protocolos de actuacion en virtud de
los cuales el tiempo se reduzca no sdlo en la llegada
al punto del accidente, sino también en el fraslado al
centro hospitalario mds adecuado en funcién del
fipo de lesién diagnosticado. Ello conlleva los proce-
sos formativos de todo el personal sanitario, segun sus
respectivos niveles.
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Propuesta: Adoptar, de manera generalizada, pro-
tocolos de actuacion tendentes a conseguir la
madxima inmediatez en el fraslado de lesionados
hasta el centro hospitalario de referencia.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Sanidad y Consumo
Ministerio de Economia

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autonomas

Ayuntamientos
Federacién Espanola de Municipios y Provincias

3.3.6. Las reducciones de tiempos contempladas
en las propuestas anteriores deben complemen-
tarse con la garantia de que, cuando un lesionado
no ha podido ser evacuado al hospital adecuado,
por no haber sido posible en razén a criterios de
urgencia, siguientes sea trasladado al cenfro de
referencia en las primeras veinticuatro horas. Ello
redundard en mejor prondstico de la evolucion de
las lesiones y una reduccion de los tiempos de hospi-
talizacién, con su obvio correlato de disminucion de
los costes del accidente.

Propuesta: Adoptar protocolos de actuacién que
garanticen que todos los lesionados son tratados
dentro de las primeras veinticuatro horas en el hos-
pital mds adecuado a la naturaleza y gravedad de
su lesion.
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DESTINATARIOS:

- Ministerio de Sanidad y Consumo
- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdbnomas

3.3.7. El transporte de los lesionados requiere no
solo cudlificacion de los profesionales intervinientes,
sino también una reduccion drdstica de los tiempos
de desplazamiento, para lo que el fransporte aéreo
es insustituible.

Propuesta: Fomentar la construccion de helisuperfi-
cies, tanto en los lugares mds adecuados de las vias
publicas, como en los hospitales, al menos en los de
referencia en relacién con las lesiones neuroldgicas.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Fomento

- Ministerio del Interior

- Ministerio de Sanidad y Consumo

- Ministerio de Defensa

- Ministerio de Economia

- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Auténomas

- Ayuntamientos

- Diputaciones Provinciales y Forales

- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

3.3.8. Una forma de conseguir que los ciudadanos
coadyuven a una pronta asistencia es dirigir la llama-
da de auxilio al centro adecuado.
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Propuesta: Dar la méxima publicidad al nUmero 112
como centro de emergencias a nivel nacional.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Sanidad y Consumo
Ministerio del Interior

Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ayuntamientos
Diputaciones Provinciales y Forales
Federacién Espanola de Municipios y Provincias

3.3.9. Los hechos demuestran que en Espana es
posible conseguir una optimizacion de la calidad e
inmediatez de la asistencia: paradigma de ello es el
procedimiento de frasplante de érganos. El Unico
condicionante para conseguir un nivel andlogo en la
asistencia a los accidentados de trafico es asignarle
el mismo grado de prioridad politica y técnica.

Propuesta: Alcanzar en la asistencia a los accidentes
de circulacion los mismos estdndares de eficacia y
calidad que en los trasplantes de érganos.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Sanidad y Consumo
Ministerio del Interior

Ministerio de Economia

Ministerio de Administraciones PUblicas

Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas
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3.3.10. No son pocas las ocasiones en las que las
consecuencias de los accidentes se ven agravadas
por actuaciones tan errdneas como bienintencio-
nadas de personas que espontdneamente y sin la
formaciéon adecuada, tratan de auxiliar a las victi-
mas. Aunque los tiempos de respuesta del sistema
sanitario sean mejorables —asi se reclama en pro-
puestas anteriores—, la realidad actual de los mismos
permite orientar la actuacion de los particulares en
el sentido de que, como norma general, la actua-
cion mds conveniente es la de activar los sistemas
de aviso y esperar, bajo las instrucciones de los centros
de emergencias, la llegada de los servicios asisten-
ciales.

Propuesta: Propiciar la redaccion de manuales y la
celebracion de cursos destinados a particulares sobre
primeros auxilios, poniendo un especial énfasis en las
conductas que deben evitarse.

DESTINATARIOS:

Ministerio del Interior

Ministerio de Sanidad y Consumo
- Ministerio de Educacién

- Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ayuntamientos

Federacién Espanola de Municipios y Provincias

4.

NIVEL
CUATERNARIO DE
SEGURIDAD VIAL

4.1. Acciones sobre la via

4.1.1. Enlos entornos urbanos se van produciendo
avances en orden a la eliminacién de barreras arqui-
tectdnicas para las personas con movilidad reducida.
Esta es una linea en la que hay que seguir avan-
zando. En carretera, el problema es aparentemente
menos grave, porque los desplazamientos fuera de
vehiculos son poco frecuentes; sin embargo, las per-
sonas que, pese a que normalmente deben despla-
zarse con silla de ruedas, conducen automoviles, se
encuentran con dificultades en las gasolineras y
demds instalaciones de las dreas de servicio. Y no sdlo
es necesario eliminar la presencia de bordillos, sino
también asegurar la accesibilidad al suministro,
instalando sistemas de aviso de la presencia de per-
sonas con movilidad reducida.

Propuesta: Eliminar obstdculos al libre acceso a insta-
laciones y suministros en las dreas de servicio.

DESTINATARIOS:
- Ministerio de Fomento
- Ministerio de Sanidad y Consumo
- Ministerio de Industria
- Ministerio de Economia
- Consejerias homdlogas de las Comunidades
Autdbnomas
- Ayuntamientos
- Diputaciones Provinciales y Forales
- Federacién Espanola de Municipios y Provincias
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4.1.2. Las personas con movilidad reducida tienen
dificultades adicionales para recibir ayuda ante
cualquier incidente, incluso aunque se trate de
averias o de accidentes sin danos corporales, por
lo que la prestacion de asistencia, del tipo que seq,
se hace especialmente urgente.

Propuesta: Establecer un sistema de identificacion,
mediante claves o senales adecuadas, que propi-
cien la asistencia prioritaria a los accidentes e inci-
dentes sufridos por personas discapacitadas.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Fomento

Ministerio de Sanidad y Consumo

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autdnomas

Ayuntamientos

Federacién Espanola de Municipios y Provincias

4.2. Acciones sobre el vehiculo

4.2.1. Paralas personas que, como consecuencia de
un accidente ven limitada su movilidad, la posibi-
lidad de conducir un vehiculo se convierte en una
oportunidad de autonomia que es necesario incenti-
var. Por ofra parte, incluso como pasajeros, cuando
son transportados en los asientos normales, aparecen
dificultades de acceso y salida de estas plazas. En la
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actualidad la cantidad y carestia de los tramites y
controles establecidos hacen muy dificil la adapta-
cién de los vehiculos.

Propuesta: Incentivar la adaptacién de los vehiculos
a las discapacidades, incrementando las ayudas
econdmicas y facilitando los fradmites.

DESTINATARIOS:

Ministerio del Interior

Ministerio de Sanidad y Consumo
Ministerio de Industria

Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas

Ministerio de Economia

4.3. Acciones sobre el factor humano

4.3.1. Los accidentes, ademads de los danos fisicos,
provocan danos psicoldgicos que con frecuencia se
fraducen en dificultades para una resocializacion
efectiva de los afectados. Este dafio psiquico no sdlo
alcanza a las victimas, sino también a los familiares
-raramente reciben ningun tipo de apoyo al enfren-
tarse al accidente- e incluso a los causantes de los
accidentes.

Propuesta: Crear un programa de ayudas psico-
l6gicas a los afectados por los accidentes en el
marco del sistema publico de salud. Ello compor-
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taria la creacién de la especialidad de psicologia
de emergencias.

DESTINATARIOS:
- Ministerio del Interior
- Ministerio de Sanidad y Consumo
- Ministerio de Administraciones PUblicas
- Ministerio de Educacién
- Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autdébnomas
- Ayuntamientos
- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

4.3.2. Sin duda, el mejor procedimiento de recupe-
racion de las personas discapacitadas es facilitar su
acceso al mundo laboral en igualdad de condicio-
nes, especialmente tratando de proporcionarles una
formacion adicional que les posibilite competir en el
mercado de frabagjo en unas condiciones de razona-
ble paridad.

Propuesta: Implementar un cuadro de ayudas para
cursar carreras universitarias, asi como garantizar el
cumplimiento de los programas de reserva de
puestos de trabajo para discapacitados.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Educacion
- Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales
- Ministerio de Administraciones Publicas
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Ministerio de Sanidad y Consumo

Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas

Ayuntamientos
- Federacién Espanola de Municipios y Provincias

4.3.3. También el aprovechamiento del ocio -y muy
senaladamente el deporte- tiene un valor irempla-
zable en la resocializacién de las personas discapa-
citadas, lo cual no es facil en la actualidad dado el
escaso volumen de ayudas que reciben.

Propuesta: Crear un programa de ayudas a la prdc-
tica del deporte a todos los niveles. En el caso de la
alta competicion, estas ayudas deben ser similares
a las del programa ADO.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales

- Ministerio de Educacion

Ministerio de Sanidad y Consumo

Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ayuntamientos

Federacién Espaniola de Municipios y Provincias

4.3.4. La prdctica del deporte de base se ve difi-
cultada por la falta de instalaciones adaptadas, asi
como por la carencia bastante generalizada de
monitores preparados para la ayuda a personas
con discapacidades.
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Propuesta: Establecer un programa de ayudas al
deporte de base, fomentando las instalaciones y
monitores adecuados.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Trabagjo y Asuntos Sociales
Ministerio de Educacién
Ministerio de Sanidad y Consumo

Consejerias homoélogas de las Comunidades
Auténomas

Ayuntamientos
- Federacion Espanola de Municipios y Provincias

4.3.5. La incorporacién al mundo de la conduc-
cion de las personas discapacitadas no sdélo
requiere incentivos en la adaptacién de los vehicu-
los. También el proceso de aprendizaje -incluso el
de “reaprendizaje”- tiene dificultades anadidas
que pueden encarecerlo.

Propuesta: Crear un programa de ayudas econdémi-
cas para la obtencidn del permiso para conducir de
personas con discapacidades sobrevenidas como
consecuencia de accidentes.

DESTINATARIOS:

- Ministerio del Interior

Ministerio de Sanidad y Consumo

Ministerio de Educacion

Consejerias homodlogas de las Comunidades
Autdnomas
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4.3.6. La descentralizacion en el sistema de ayudas
hace que con frecuencia reciban tratos muy desigua-
les las personas discapacitadas en funcion de la comu-
nidad autdénoma e incluso el municipio de residencia.

Propuesta: Unificar los regimenes de concesién de
ayudas en forma de material de ortesis, ayudas téc-
nicas etc., en todo el territorio nacional.

DESTINATARIOS:

Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales
Ministerio de Educacion
Ministerio de Sanidad y Consumo

Consejerias homologas de las Comunidades
Auténomas

Ayuntamientos
Federacién Espanola de Municipios y Provincias

4.3.7. Existe una gran disparidad de criterios en
cuanto a la aportacién del sistema publico de salud
en el mantenimiento de los lesionados mds graves,
una vez que se produce el alta médica.

Propuesta: Implementar un programa de accién que
garantice la asistencia con cargo a la seguridad
social -y demds regimenes de proteccidn social- a
los tratamientos de mantenimiento.

DESTINATARIOS:

- Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales
- Ministerio de Educacion
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Ministerio de Sanidad y Consumo

Consejerias homologas de las Comunidades
Autébnomas

Ayuntamientos
Federacién Espanola de Municipios y Provincias

4.3.8. La conduccidén de vehiculos por parte de
personas discapacitadas estd sujeta a una serie de
limitaciones, algunas de las cuales no estdn suficien-
temente justificadas, en razdn al grado de discapa-
cidad y al tipo de adaptacion del vehiculo, espe-
cialmente porque la tecnologia desarrollada en las
adaptaciones hace que la conduccidn de estos
vehiculos no sea sustancialmente mds complicada
que la de los no adaptados.

Propuesta: Revisar de oficio los tipos de limitacién
aplicados a cada tipo de discapacidad y, a peticidn
de los interesados, las concretas de cada caso.
DESTINATARIOS:

- Ministerio del Interior
- Ministerio de Sanidad y Consumo




apéndices



APENDICE |

PROPUESTAS CLASIFICADAS
POR DESTINATARIOS

Nota:

A continuacion, se exponen los textos estrictos de
cada propuesta; para conocer, en cada caso,
las razones que las motivan, debe acudirse al apartado
“Propuestas Operativas”.
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1.1.11.

1.3.1.

1.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

1.3.5.

1.3.6.
1.3.7.

1.3.8.

2.2.6.

2.3.1.
3.1.1.

3.1.2.

3.2.1.
3.3.4.
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Ministerio del Interior

Posibilitar y fomentar la actuacién de las fuerzas de vigilancia en carretera como
inspectores capaces de detectar los defectos de la via.

Incrementar en un 50% la plantilla de la agrupacién de tréfico de la Guardia Civil
-asi como de las policias autondémicas, en la proporcién que resulte aconsejable-
en un plazo méximo de cinco afios.

Establecer objetivos de controles en la circulacién en funcién de los pardmetros
habituales de parque automovilistico, censo de conductores, kilémetros de red
objeto de vigilancia efc.

Incluir en el Cédigo Penal los tipos delictivos de conducir con un exceso de alco-
holemia asi como los grandes excesos de velocidad.

Incluir en el Cédigo Penal el tipo delictivo de conducir sin la habilitacién adminis-
trativa pertinente.

Prever para los delitos menos graves contra la seguridad del tréfico los trabajos en
beneficio de la comunidad como penas alternativas.

Implantar un sistema de sanciones por superar determinadas velocidades medias.

Establecer procedimientos penales y administrativos mds dgiles sin descartar la exi-
gencia de cobros anticipados.

Incentivar, tanto en el dmbito urbano como en el interurbano, la implantacién de
medios de transporte piblico -los llamados bihos- que lleguen a los centros de
ocio, en condiciones econdmicas, de horario, etc. que los hagan atractivos a los
jévenes.

Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados
anteriormente a su obligatoriedad.

Acciones educativas sobre el uso correcto de los sistemas de seguridad pasiva.

Implementar sistemas de gestién del tréfico que den prioridad al acceso de los
vehiculos de emergencias a los lugares de los accidentes.

Generalizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos-
tes de auxilio.

Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea.

Optimizar los procedimientos de activacién de los servicios de emergencia para
garantizar que el tiempo de llegada al punto del accidente no supere los quince
minutos.

3.3.7.

3.3.8.

3.3.9.

3.3.10.

4.2.1.

4.3.1.

4.3.5

4.3.8.
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Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mds adecuados de
las vias piblicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién
con las lesiones neurolégicas.

Dar la méxima publicidad al ndmero 112 como centro de emergencias a nivel
nacional.

Alcanzar en la asistencia a los accidentes de circulacién los mismos estédndares de
eficacia y calidad que en los trasplantes de érganos.

Propiciar la redaccién de manuales y la celebracién de cursos destinados a parti-
culares sobre primeros auxilios, poniendo un especial énfasis en las conductas que
deben evitarse.

Incentivar la adaptacién de los vehiculos a las discapacidades incrementando las
ayudas econdmicas y facilitando los trémites.

Crear un programa de ayudas psicoldgicas a los afectados por los accidentes en
el marco del sistema piblico de salud. Ello comportaria la creacién de la especia-
lidad de psicologia de emergencias.

Crear un programa de ayudas econémicas para la obtencién del permiso para
conducir de personas con discapacidades sobrevenidas como consecuencia de
accidentes.

Revisar de oficio los tipos de limitacién aplicados a cada tipo de discapacidad vy,
a peticién de los interesados, las concretas de cada caso.

Ministerio de Fomento

Incrementar la dotacién presupuestaria para conservacién en los tres préximos
afos en un 25% anual, asi como las previsiones del PEIT en la misma proporcién
y favorecer esta politica en las Comunidades Auténomas.

Establecer un procedimiento de sustitucién automdtica de las sefiales verticales
cuando venza el periodo de validez establecido por la normativa.

Maodificar la normativa que regula la contratacién piblica para que el contrato de
equipamiento sea independiente de los de proyecto y ejecucién de obra.

Dar la méxima prioridad, dentro del plan de conservacién y acondicionamiento
de carreteras, a un programa especifico de tratamiento de intersecciones.

Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario pro-
gresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la
formacién de los auditores.
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1.1.6. Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de 4.1.1.  Eliminar obstdculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de
vista de la infraestructura. servicio.

1.1.7.  Establecer una politica coordinada en infraestructuras que permita implantar declo- 4.1.2. Establecer un sistema de identificacién, mediante claves o sefiales adecuadas, que
raciones de impacto en seguridad de la red. propicien la asistencia prioritaria a los accidentes e incidentes sufridos por perso-

" . ) ) nas discapacitadas.

1.1.8. Modificar los condicionantes legales para que el tratamiento de tramos especial-
mente peligrosos de la red de carreteras pueda ejecutarse lo més rapido posible,
acogiéndose a la declaracién de urgencia. ,

_ o ) Ministerio de Educacion

1.1.9.  Crear o reestructurar las unidades de seguridad vial en todos los érganos de carre-
teras, dotdndolos de los recursos financieros, tecnolégicos y -sobre todo- huma- 1.1.5. Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario pro-
nos adecuados. gresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la for-

. L macién de los auditores.

1.1.10. Adoptar los procedimientos adecuados para que toda nueva normativa técnica vaya

acompaiiada de un plan de renovacién que incorpore un calendario de actuacién. 1.1.6. Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de
. _, o vista de la infraestructura.
1.1.11. Posibilitar y fomentar la actuacién de las fuerzas de vigilancia en carretera como
inspectores capaces de detectar los defectos de la via. 1.1.8. Modificar los condicionantes legales para que el tratamiento de tramos especial-
. . ) ) ) mente peligrosos de la red de carreteras pueda ejecutarse lo més rapido posible,
1.3.6. Implantar un sistema de sanciones por superar determinadas velocidades medias. -, - )
acogiéndose a la declaracién de urgencia.
1.3.8. Incentivar, tanto en el dmbito urbano como en el interurbano, la implantacién de . . . ,
. . A . 1.1.9.  Crear o reestructurar las unidades de seguridad vial en todos los érganos de carre-
medios de transporte piblico -los llamados bihos- que lleguen a los centros de ocio, . ' : .
o = . . -, teras, dotdndolos de los recursos financieros, tecnolégicos y -sobre todo- huma-
en condiciones econémicas, de horario, etc. que los hagan atractivos a los jévenes.
nos adecuados.

2.1.1. Implantacién de un programa para crear “carreteras que perdonan”. . . L o o .

2.2.4. Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializacién de sistemas de acceso

2.1.2. Aumento de la zona de dominio publico viario. y proteccién para personas con movilidad reducida.

2.1.3  Establecer un programa de “laterales benignos” en las carreteras. 2.2.5. Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializacién de sistemas de seguri-

) ) ) ) ) ) dad pasiva para personas de edad avanzada.

2.2.6 Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados

anteriormente a su obligatoriedad. 2.2.6 Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados
] ) ] o anteriormente a su obligatoriedad.

3.1.1.  Implementar sistemas de gestién del tréfico que den prioridad al acceso de los
vehiculos de emergencias a los lugares de los accidentes. 2.3.1.  Acciones educativas sobre el uso correcto de los sistemas de seguridad pasiva.

3.1.2. Generadlizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos- 3.2.2. Incentivar la investigacién para conseguir vehiculos que faciliten la excarcelacién.
tes de auxilio. ) . o

3.3.3. Elaborar e implantar un programa formativo reglado de todo el personal sanitario

3.2.1 Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea. de emergencias con inclusién de los planes de estudio en el MIR.

3.3.4. Optimizar los procedimientos de activacién de los servicios de emergencia para 3.3.5. Adoptar de manera generalizada, protocolos de actuacién tendentes a conseguir
garantizar que el tiempo de llegada al punto del accidente no supere los quince la mdxima inmediatez en el traslado de lesionados hasta el centro hospitalario de
minutos. referencia.

3.3.7. Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mas adecuados de 3.3.10. Propiciar la redaccién de manuales y la celebracién de cursos destinados a parti-
las vias publicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién culares sobre primeros auxilios, poniendo un especial énfasis en las conductas que
con las lesiones neurolégicas. deben evitarse.
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4.3.1.  Crear un programa de ayudas psicoldgicas a los afectados por los accidentes en 2.2.4. Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializaciéon de sistemas de acceso
el marco del sistema piblico de salud. Ello comportaria la creacién de la especio- y proteccién para personas con movilidad reducida.
lidad de psicologia de emergencias.
P ° ° 2.2.5. Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializacién de sistemas de seguri-
4.3.2. Implementar un cuadro de ayudas para cursar carreras universitarias, asi como dad pasiva para personas de edad avanzada.
arantizar el cumplimiento de los programas de reserva de puestos de trabajo . . » . . .
9 ) VTP Prog P I 2.2.6. Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados
para discapacitados. . . .
anteriormente a su obligatoriedad.
4.3.3. Crear un programa de ayudas a la préctica del deporte a todos los niveles. En el caso . L L o L
- o 2.2.7. Incentivar disefios que posibiliten la compatibilidad en caso de colisién.
de la alta competicién, estas ayudas deben ser similares a las del programa ADO.
. 2.3.1.  Acciones educativas sobre el uso correcto de los sistemas de seguridad pasiva.
4.3.4. Establecer un programa de ayudas al deporte de base, fomentando las instala- 9 P
ciones y monitores adecuados. 3.2.1. Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea.
4.3.5. Crear un programa de ayudas econémicas para la obtencién del permiso para condu- 3.2.2. Incentivar la investigacién para conseguir vehiculos que faciliten la excarcelacién.
cir de personas con discapacidades sobrevenidas como consecuencia de accidentes. o . ) i ) o )
4.1.1.  Eliminar obstdculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de
4.3.6. Unificar los regimenes de concesién de ayudas en forma de material de ortesis, servicio.
ayudas técnicas etc., en todo el territorio nacional. ) » ] ) ] ]
4.2.1. Incentivar la adaptacién de los vehiculos a las discapacidades incrementando las
4.3.7. Implementar un programa de accién que garantice la asistencia con cargo a la ayudas econémicas v facilitando los trdmites.
seguridad social —y demds regimenes de proteccién social— los tratamientos de
mantenimiento.
Ministerio de Sanidad y Consumo
H H H H .z . ~ . . .
Ministerio de Industria 1.2.1.  Implantacién en el plazo de cinco afios, como equipamiento de serie, en todos los
» . B o . vehiculos de los sistemas de seguridad comprendidos en el programa e-safety.
1.2.1.  Implantacién en el plazo de cinco afios, como equipamiento de serie, en todos los
vehiculos de los sistemas de seguridad comprendidos en el programa e-safety. 1.2.2. Llimitar por construccién la velocidad punta de todos los automéviles en un plazo
o . ) . de siete afios. En el mismo periodo deberdn instalarse limitadores de velocidad en
1.2.2. limitar por construccién la velocidad punta de todos los automéviles en un plazo | . . ) -
A - - ; o > : os que estén en dicho momento en circulacién.
de siete afios. En el mismo periodo deberdn instalarse limitadores de velocidad en
los que estén en dicho momento en circulacién. 1.2.4. Instalacién progresiva del llamado sistema alcoholHock. En un plazo de siete afios,
. . » . L . o todos los vehiculos deberdn incorporarlo como equipamiento de serie.
1.2.3. Incentivar la instalacién de sistemas de limitacién de velocidad inteligente.
. ) ) ) ~ 1.2.5. Incrementar el dmbito y las ventajas fiscales del Plan Prever.
1.2.4. Instalacién progresiva del llamado sistema alcohol-lock. En un plazo de siete afios,
todos los vehiculos deberdn incorporarlo como equipamiento de serie. 2.2.3. Incentivar la fabricacién e instalacién de dispositivos de seguridad mds ergonémi-
Lo N cos para nifios.
1.2.5. Incrementar el dmbito y las ventajas fiscales del Plan Prever. P
» . A . . . " L 2.2.5. Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializacién de sistemas de seguri-
2.2.1. Implantacién progresiva con cardcter obligatorio de dispositivos que impidan el )
> o . dad pasiva para personas de edad avanzada.
arranque del vehiculo cuando no se hace uso del cinturén o que, al menos, avisen
de tal circunstancia. 2.2.6. Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados
. . . L. . - . anteriormente a su obligatoriedad.
2.2.2. Instalar como equipamiento de serie, en un plazo méximo de siete afios, los siste-
mas que incorporan medidas predictivas y adaptativas al accidente. 2.3.1.  Acciones educativas sobre el uso correcto de los sistemas de seguridad pasiva.
2.2.3. Incentivar la fabricacién e instalacién de dispositivos de seguridad mds ergondmi- 3.1.2. Generalizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos-
cos para nifios. tes de auxilio.
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3.2.1 Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea. 4.3.2. implementar un cuadro de ayudas para cursar carreras universitarias, asi como

| ol . ‘ ) garantizar el cumplimiento de los programas de reserva de puestos de trabajo

3.3.1. Elaborar y divulgar un catdlogo de centros de referencia para LME y TCE. para discapacitados.

3.3.2.  Incrementar centros de referencia para LME y TCE. Al menos hasta alcanzar uno 4.3.3. Crear un programa de ayudas a la préctica del deporte a todos los niveles. En el caso
por cada comunidad auténoma. de la alta competicién, estas ayudas deben ser similares a las del programa ADO.

3.3.3. Elaborar e implantar un programa formafivo reglado de todo el personal sanitario de 4.3.4. Establecer un programa de ayudas al deporte de base, fomentando las instala-
emergencias con inclusién de los planes de estudio en el MIR. ciones y monitores adecuados.

3.3.4. Optimizar los procedimientos de activacién de los servicios de emergencia para ga- 4.3.5. Crear un programa de ayudas econdmicas para la obtencién del permiso para
rantizar que el tiempo de llegada al punto del accidente no supere los quince minutos. conducir de personas con discapacidades sobrevenidas como consecuencia de

accidentes.

3.3.5. Adoptar de manera generalizada, protocolos de actuacién tendentes a conseguir
la méxima inmediatez en el traslado de lesionados hasta el centro hospitalario de 4.3.6. Unificar los regimenes de concesién de ayudas en forma de material de ortesis,
referencia. ayudas técnicas etc., en todo el territorio nacional.

3.3.6. Adoptar protocolos de actuacién que garanticen que todos los lesionados son tra- 437. |mp|e.r3er;far un lPrOQ(;CImGI de accién qze goronhc'el la as.|st|en;:|a con cargo adla
tados dentro de las primeras veinticuatro horas en el hospital més adecuado a la seguridad social -y demas regimenes de profeccion social- los tratamientos de
naturaleza y gravedad de su lesién. mantenimiento.

- . - . 4.3.8. Revisar de oficio los tipos de limitacién aplicados a cada tipo de discapacidad y, a peti-

3.3.7. Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mds adecuados de s 8 P P P P v.ap

, . i . . cién de los inferesados, las concretas de cada caso.
las vias piblicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién
con las lesiones neurolégicas.

3.3.8. Dar la méxima publicidad al némero 112 como centro de emergencias a nivel Ministerio de Economia
nacional.

1.1.1.  Incrementar la dotacién presupuestaria para conservacién en los tres préximos

3.3.9. Alcanzar en la asistencia a los accidentes de circulacién los mismos estdndares de afios en un 25% anual, asi como las previsiones del PEIT en la misma proporcién
eficacia y calidad que en los trasplantes de Srganos. y favorecer esta politica en las Comunidades Auténomas.

3.3.10. Propiciar la redaccién de manuales y la celebracién de cursos destinados a parti- 1.1.3.  Modificar la normativa que regula la contratacién publica para que el contrato de
culares sobre primeros auxilios, poniendo un especial énfasis en las conductas que equipamiento sea independiente de los de proyecto y ejecucién de obra.
deben evitarse. . . o . .

1.1.5. Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario pro-

4.1.1.  Eliminar obstdculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de ser- gresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la for-
vicio. macién de los auditores.

4.1.2. Establecer un sistema de identificacién, mediante claves o sefiales adecuadas, que 1.1.6.  Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de
propicien la asistencia prioritaria a los accidentes e incidentes sufridos por perso- vista de la infraestructura.
nas discapacitadas. 1.2.4. Instalacién progresiva del llamado sistema alcoholock. En un plazo de siete afios,

. y . . . . t | hicul rén incorporarlo com ipamient rie.

4.2.1. Incentivar la adaptacién de los vehiculos a las discapacidades incrementando las odos los vehiculos deberdn incorporarlo como equipamiento de serie
ayudas econémicas y facilitando los frémites. 1.2.5. Incrementar el dmbito y las ventajas fiscales del Plan Prever.

4.3.1. Crear un programa de ayudas psicolégicas a los afectados por los accidentes en 1.3.1.  Incrementar en un 50% la plantilla de la agrupacién de tréfico de la Guardia Civil
el marco del sistema piblico de salud. Ello comportaria la creacién de la especio- -asi como de las policias autonémicas, en la proporcién que resulte aconsejable -
lidad de psicologia de emergencias. en un plazo méximo de cinco afios.
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1.3.2.

1.3.7.

2.1.1.
2.1.2
2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.
3.1.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.3.7.

3.3.9.

4.1.1.

4.2.1.
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Establecer objetivos de controles en la circulacién en funcién de los pardmetros
habituales de parque automovilistico, censo de conductores, kilémetros de red
objeto de vigilancia, efc.

Establecer procedimientos penales y administrativos més dgiles sin descartar la exi-
gencia de cobros anticipados.

Implantacién de un programa para crear “carreteras que perdonan”.
Aumento de la zona de dominio publico viario.

Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializacién de sistemas de acceso
y proteccién para personas con movilidad reducida.

Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializacién de sistemas de seguri-
dad pasiva para personas de edad avanzada.

Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados
anteriormente a su obligatoriedad.

Incentivar disefios que posibiliten la compatibilidad en caso de colisidn.

Generalizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos-
tes de auxilio.

Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea.
Incentivar la investigacién para conseguir vehiculos que faciliten la excarcelacién.

Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mds adecuados de
las vias pdblicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién
con las lesiones neurolégicas.

Alcanzar en la asistencia a los accidentes de circulacién los mismos estdndares de
eficacia y calidad que en los trasplantes de érganos.

Eliminar obstaculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de
servicio.

Incentivar la adaptacién de los vehiculos a las discapacidades incrementando las
ayudas econdmicas y facilitando los trdmites.

Ministerio de Administraciones Publicas

Modificar la normativa que regula la contratacién poblica para que el contrato de
equipamiento sea independiente de los de proyecto y ejecucién de obra.

Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario pro-
gresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la for-
macién de los auditores.

1.1.6.

1.1.8.

1.3.1.

1.3.2.

1.3.7.

3.3.9.

4.3.1.

4.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

1.3.5.

1.3.7.

2.2.6.
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Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de
vista de la infraestructura.

Modificar los condicionantes legales para que el tratamiento de tramos especialmente
peligrosos de la red de carreteras pueda ejecutarse lo més répido posible, acogién-
dose a la declaracién de urgencia.

Crear o reestructurar las unidades de seguridad vial en todos los érganos de carre-
teras, dotdndolos de los recursos financieros, tecnolégicos y -sobre todo- huma-
nos adecuados.

Incrementar en un 50% la plantilla de la agrupacién de tréfico de la Guardia Civil
-asi como de las policias autonémicas, en la proporcién que resulte aconsejable-
en un plazo méximo de cinco afios.

Establecer objetivos de controles en la circulacién en funcién de los pardmetros habi-
tuales de parque automovilistico, censo de conductores, kilémetros de red objeto de
vigilancia, efc.

Establecer procedimientos penales y administrativos mds dgiles sin descartar la exi-
gencia de cobros anticipados.

Alcanzar en la asistencia a los accidentes de circulacién los mismos estédndares de
eficacia y calidad que en los trasplantes de érganos.

Crear un programa de ayudas psicoldgicas a los afectados por los accidentes en
el marco del sistema piblico de salud. Ello comportaria la creacién de la especia-
lidad de psicologia de emergencias.

Implementar un cuadro de ayudas para cursar carreras universitarias, asi como
garantizar el cumplimiento de los programas de reserva de puestos de trabajo
para discapacitados.

Ministerio de Justicia

Incluir en el Cédigo Penal los tipos delictivos de conducir con un exceso de alco-
holemia asi como los grandes excesos de velocidad.

Incluir en el Cédigo Penal el tipo delictivo de conducir sin la habilitacién adminis-
trativa pertinente.

Prever para los delitos menos graves contra la seguridad del tréfico los trabajos en
beneficio de la comunidad como penas alternativas.

Establecer procedimientos penales y administrativos mds dgiles sin descartar la
exigencia de cobros anticipados.

Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados
anteriormente a su obligatoriedad.
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Ministerio de Defensa 1.1.4. Dar la méxima prioridad, dentro del plan de conservacién y acondicionamiento
de carreteras, a un programa especifico de tratamiento de intersecciones.
1.3.1. Incrementar en un 50% la plantilla de la agrupacién de tréfico de la Guardia Civil
-asi como de las policias autonémicas, en la proporcién que resulte aconsejable- 1.1.5. Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario pro-
en un plazo méximo de cinco afios. gresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la for-
macién de los auditores.
3.3.7. Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mds adecuados de
las vias publicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién 1.1.6. Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de
con las lesiones neurolégicas. vista de la infraestructura.
1.1.7.  Establecer una politica coordinada en infraestructuras que permita implantar declo-
. . . . raciones de impacto en seguridad de la red.
Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales
1.1.8. Modificar los condicionantes legales para que el tratamiento de tramos especial-
4.3.2. Implementar un cuadro de ayudas para cursar carreras universitarias, asi como mente peligrosos de la red de carreteras pueda ejecutarse lo més rapido posible,
garantizar el cumplimiento de los programas de reserva de puestos de trabajo acogiéndose a la declaracién de urgencia.
para discapacitados.
1.1.9.  Crear o reestructurar las unidades de seguridad vial en todos los érganos de carre-
4.3.3. Crear un programa de ayudas a la préctica del deporte a todos los niveles. En el caso teras, doténdolos de los recursos financieros, tecnoldgicos y -sobre todo- humo-
de la alta competicién, estas ayudas deben ser similares a las del programa ADO. nos adecuados.
434. E.s,toblecer un programa de ayudas al deporte de base, fomentando las instala- 1.1.10. Adoptar los procedimientos adecuados para que toda nueva normativa técnica
ciones y monitores adecuados. vaya acompafada de un plan de renovacién que incorpore un calendario de
4.3.6. Unificar los regimenes de concesién de ayudas en forma de material de ortesis, actuacién.
ayvdas técnicas el en todo el territorio nacional. 1.1.11. Posibilitar y fomentar la actuacién de las fuerzas de vigilancia en carretera como
4.3.7. Implementar un programa de accién que garantice la asistencia con cargo a la inspectores capaces de detectar los defectos de la via.
seguridad social —y demds regimenes de proteccién social— los tratamientos de » . - ) . .
o 1.2.1. Implantacién en el plazo de cinco afios, como equipamiento de serie, en todos los
mantenimiento. ) A : i
vehiculos de los sistemas de seguridad comprendidos en el programa e-safety.
1.2.2. limitar por construccién la velocidad punta de todos los automéviles en un plazo
Ministerio de Medio Ambiente de siete afios. En el mismo periodo deberdn instalarse limitadores de velocidad en
los que estén en dicho momento en circulacién.
2.1.2. Aumento de la zona de dominio piblico viario.
1.2.3. Incentivar la instalacién de sistemas de limitacion de velocidad inteligente.
1.2.4. Instalacién progresiva del llamado sistema alcoholHock. En un plazo de siete afios,
Comunidades Autonomas todos los vehiculos deberdn incorporarlo como equipamiento de serie.
1.1.1.  Incrementar la dotacién presupuestaria para conservacién en los tres préximos 1.2.5.  Incrementar el dmbito y las ventaijas fiscales del Plan Prever.
N o . . . .
afios en un 25% Gm,J.cl’ asi como las previsiones r:iel PEIT en la misma proporcién 1.3.1.  Incrementar en un 50% la plantilla de la agrupacién de tréfico de la Guardia Civil
y favorecer esta politica en las Comunidades Auténomas. ; - . - .
-asi como de las policias autonémicas, en la proporcién que resulte aconsejable-
1.1.2. Establecer un procedimiento de sustitucién automdtica de las sefiales verticales en un plazo méximo de cinco afios.
| peri l tableci I tiva. - . . - ;
cuando venza el periodo de validez establecido por la normativa 1.3.2. Establecer objetivos de controles en la circulacién en funcién de los pardmetros
1.1.3.  Modificar la normativa que regula la contratacién péblica para que el contrato de habituales de parque automovilistico, censo de conductores, kilémetros de red
equipamiento sea independiente de los de proyecto y ejecucién de obra. obijeto de vigilancia etc.
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1.3.6. Implantar un sistema de sanciones por superar determinadas velocidades medias. 3.3.7. Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mds adecuados de
) o . ) » las vias piblicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién

1.3.8. Incentivar, tanto en el &dmbito urbano como en el interurbano, la implantacién de . .

. e | X con las lesiones neurolégicas.
medios de transporte piblico —los llamados bihos— que lleguen a los centros de ocio,
en condiciones econdmicas, de horario, efc. que los hagan atractivos a los jévenes. 3.3.8. Dar la méxima publicidad al ndmero 112 como centro de emergencias a nivel
» B B nacional.

2.1.1. Implantacién de un programa para crear “carreteras que perdonan”.

3.3.9. Alcanzar en la asistencia a los accidentes de circulacién los mismos estdndares de

2.1.2. Aumento de la zona de dominio piblico viario. eficacia y calidad que en los trasplantes de érganos.

p "
2.1.3.  Establecer un programa de “laterales benignos” en las carreferas. 3.3.10. Propiciar la redaccién de manuales y la celebracién de cursos destinados a parti-
2.2.3. Incentivar la fabricacién e instalacién de dispositivos de seguridad mds ergonémi- ZUIEFeS so.bre primeros auxilios, poniendo un especial énfasis en las conductas que
. n evitarse.
cos para nifios. eben evitarse
. . L L T . . 4.1.1.  Eliminar obstéculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de ser-
2.2.5. Incentivar la investigacién, fabricacién y comercializacién de sistemas de seguri- o
. vicio.
dad pasiva para personas de edad avanzada.
. . ., . . . 4.1.2. Establecer un sistema de identificacién, mediante claves o sefiales adecuadas, que

2.2.6. Incentivar la instalacién de cinturones de seguridad en los autobuses matriculados T ) e 3 . .

. ) . propicien la asistencia prioritaria a los accidentes e incidentes sufridos por perso-
anteriormente a su obligatoriedad. ; .
nas discapacitadas.

2.3.1.  Acciones educativas sobre el uso correcto de los sistemas de seguridad pasiva. . . . . . .

4.2.1. Incentivar la adaptacién de los vehiculos a las discapacidades incrementando las

3.1.1.  Implementar sistemas de gestién del fréfico que den prioridad al acceso de los vehicu- ayudas econémicas y facilitando los tramites.
los de emergencias a los lugares de los accidentes. e .

9 9 4.3.1. Crear un programa de ayudas psicoldgicas a los afectados por los accidentes en

3.1.2. Generalizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos- el marco del sistema piblico de salud. Ello comportaria la creacién de la especia-
tes de auxilio. lidad de psicologia de emergencias.

3.2.1.  Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea. 4.3.2. Implementar un cuadro de ayudas para cursar carreras universitarias, asi como

garantizar el cumplimiento de los programas de reserva de puestos de trabajo

3.3.1.  Elaborary divulgar un catdlogo de centros de referencia para LME y TCE. para discapacitados.

3.3.2. Incrementar centros de referencia para LME y TCE. Al menos hasta alcanzar uno 4.3.3. Crear un programa de ayudas a la practica del deporte a todos los niveles. En el
por cada comunidad auténoma. caso de la alta competicién, estas ayudas deben ser similares a las del programa

. . - ADO.

3.3.3. Elaborar e implantar un programa formativo reglado de todo el personal sanitario

de emergencias con inclusién de los planes de estudio en el MIR. 4.3.4. Establecer un programa de ayudas al deporte de base, fomentando las instala-
L . L - . ciones y monitores adecuados.

3.3.4. Optimizar los procedimientos de activacién de los servicios de emergencia para 4
garantizar que el tiempo de llegada al punto del accidente no supere los quince 4.3.5. Crear un programa de ayudas econdmicas para la obtencién del permiso para
minutos. conducir de personas con discapacidades sobrevenidas como consecuencia de

. » ) accidentes.

3.3.5. Adoptar de manera generalizada, protocolos de actuacién tendentes a conseguir
la méxima inmediatez en el traslado de lesionados hasta el centro hospitalario de 4.3.6. Unificar los regimenes de concesién de ayudas en forma de material de ortesis,
referencia. ayudas técnicas etc., en todo el territorio nacional.

3.3.6. Adoptar protocolos de actuacién que garanticen que todos los lesionados son tra- 4.3.7. Implementar un programa de accién que garantice la asistencia con cargo a la
tados dentro de las primeras veinticuatro horas en el hospital més adecuado a la seguridad social -y demds regimenes de proteccién social- los tratamientos de
naturaleza y gravedad de su lesién. mantenimiento.
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1.1.5.

1.1.6.

1.1.8.

1.1.9.

1.3.6.
1.3.8.

2.1.2
2.3.1.
3.1.1.

3.1.2.

3.2.1.
3.3.4.

3.3.5.

3.3.7.
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Ayuntamientos

Incrementar la dotacién presupuestaria para conservacién en los tres préximos
afios en un 25% anual, asi como las previsiones del PEIT en la misma proporcién
y favorecer esta politica en las Comunidades Auténomas.

Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario pro-
gresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la for-
macién de los auditores.

Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de
vista de la infraestructura.

Modificar los condicionantes legales para que el tratamiento de tramos especial-
mente peligrosos de la red de carreteras pueda ejecutarse lo més rdpido posible,
acogiéndose a la declaracién de urgencia.

Crear o reestructurar las unidades de seguridad vial en todos los érganos de carre-
teras, dotdndolos de los recursos financieros, tecnolégicos y -sobre todo- huma-
nos adecuados.

Implantar un sistema de sanciones por superar determinadas velocidades medias.

Incentivar, tanto en el &mbito urbano como en el interurbano, la implantacién de
medios de transporte piblico -los llamados bihos- que lleguen a los centros de ocio,
en condiciones econémicas, de horario, etc. que los hagan atractivos a los jévenes.

Aumento de la zona de dominio publico viario.
Acciones educativas sobre el uso correcto de los sistemas de seguridad pasiva.

Implementar sistemas de gestion del tréfico que den prioridad al acceso de los vehi-
culos de emergencias a los lugares de los accidentes.

Generalizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos-
tes de auxilio.

Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea.

Optimizar los procedimientos de activacién de los servicios de emergencia para
garantizar que el tiempo de llegada al punto del accidente no supere los quince
minutos.

Adoptar de manera generalizada, protocolos de actuacién tendentes a conseguir
la méxima inmediatez en el traslado de lesionados hasta el centro hospitalario de
referencia.

Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mds adecuados de
las vias piblicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién
con las lesiones neurolégicas.

3.3.8.

3.3.10.

4.3.1.

4.3.2.

4.3.3.

4.3.4.

4.3.6.

4.3.7.

1.1.4.

1.1.5.
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Dar la méxima publicidad al nimero 112 como centro de emergencias a nivel
nacional.

Propiciar la redaccién de manuales y la celebracién de cursos destinados a parti-
culares sobre primeros auxilios, poniendo un especial énfasis en las conductas que
deben evitarse.

Eliminar obstdculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de ser-
vicio.
Establecer un sistema de identificacién, mediante claves o sefiales adecuadas, que

propicien la asistencia prioritaria a los accidentes e incidentes sufridos por perso-
nas discapacitadas.

Crear un programa de ayudas psicoldgicas a los afectados por los accidentes en
el marco del sistema piblico de salud. Ello comportaria la creacién de la especia-
lidad de psicologia de emergencias.

mplementar un cuadro de ayudas para cursar carreras universitarias, asi como
Impl t dro d d t

garantizar el cumplimiento de los programas de reserva de puestos de trabajo
para discapacitados.

Crear un programa de ayudas a la préctica del deporte a todos los niveles. En el
caso de la alta competicién, estas ayudas deben ser similares a las del programa

ADO.

Establecer un programa de ayudas al deporte de base, fomentando las instala-
ciones y monitores adecuados.

Unificar los regimenes de concesién de ayudas en forma de material de ortesis,
ayudas técnicas etc., en todo el territorio nacional.

Implementar un programa de accién que garantice la asistencia con cargo a la
seguridad socia -y demds regimenes de proteccién social- los tratamientos de
mantenimiento.

Diputaciones Provinciales y Forales

Incrementar la dotacién presupuestaria para conservacién en los tres préximos
afos en un 25% anual, asi como las previsiones del PEIT en la misma proporcién
y favorecer esta politica en las Comunidades Auténomas.

Dar la méxima prioridad, dentro del plan de conservacién y acondicionamiento
de carreteras, a un programa especifico de tratamiento de infersecciones.

Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario
progresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la
formacién de los auditores.
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1.1.6.

1.1.7.

1.3.6.
2.1.1.
2.1.2.
2.13.
3.1.1.

3.1.2.

3.2.1.

3.3.4.

3.3.7.

3.3.8.
4.1.1.

Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de
vista de la infraestructura.

Establecer una politica coordinada en infraestructuras que permita implantar declo-
raciones de impacto en seguridad de la red.

Crear o reestructurar las unidades de seguridad vial en todos los érganos de carre-
teras, dotdndolos de los recursos financieros, tecnolégicos y -sobre todo- huma-
nos adecuados.

Implantar un sistema de sanciones por superar determinadas velocidades medias.
Implantacién de un programa para crear “carreteras que perdonan”.

Aumento de la zona de dominio publico viario.

Establecer un programa de “laterales benignos” en las carreteras.

Implementar sistemas de gestién del tréfico que den prioridad al acceso de los
vehiculos de emergencias a los lugares de los accidentes.

Generalizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos-
tes de auxilio.

Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea.

Optimizar los procedimientos de activacién de los servicios de emergencia para
garantizar que el tiempo de llegada al punto del accidente no supere los quince
minutos.

Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mas adecuados de
las vias piblicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién
con las lesiones neurolégicas.

Dar la méxima publicidad al ndmero 112 como centro de emergencias a nivel nacional.

Eliminar obstdculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de servicio.

Federacion Espanola de Municipios y Provincias

1.1.1.

1.1.4.

1.1.5.
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Incrementar la dotacién presupuestaria para conservacién en los tres préximos
afos en un 25% anual, asi como las previsiones del PEIT en la misma proporcién
y favorecer esta politica en las Comunidades Auténomas.

Dar la méxima prioridad, dentro del plan de conservacién y acondicionamiento
de carreteras, a un programa especifico de tratamiento de intersecciones.

Hacer obligatorias las auditorias de seguridad en carretera con un calendario pro-
gresivo de implantacién de cinco afios, a fin de dar tiempo suficiente para la for-
macién de los auditores.

1.1.6.

1.1.7.

1.1.8.

1.1.9.

1.3.6.
1.3.8.

2.1.1.
2.1.2.
2.1.3.
2.3.1.
3.1.1.

3.1.2.

3.2.1.
3.3.4.

3.3.5.

3.3.7.

3.3.8.
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Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad desde el punto de
vista de la infraestructura.

Establecer una politica coordinada en infraestructuras que permita implantar declo-
raciones de impacto en seguridad de la red.

Modificar los condicionantes legales para que el tratamiento de tramos especial-
mente peligrosos de la red de carreteras pueda ejecutarse lo més rapido posible,
acogiéndose a la declaracién de urgencia.

Crear o reestructurar las unidades de seguridad vial en todos los érganos de carre-
teras, dotdndolos de los recursos financieros, tecnolégicos y -sobre todo- huma-
nos adecuados.

Implantar un sistema de sanciones por superar determinadas velocidades medias.

Incentivar, tanto en el &mbito urbano como en el interurbano, la implantacién de
medios de transporte piblico -los llamados bihos- que lleguen a los centros de ocio,
en condiciones econémicas, de horario, etc. que los hagan atractivos a los jévenes.

Implantacién de un programa para crear “carreteras que perdonan”.

Aumento de la zona de dominio publico viario.

Establecer un programa de “laterales benignos” en las carreteras.

Acciones educativas sobre el uso correcto de los sistemas de seguridad pasiva.

Implementar sistemas de gestién del tréfico que den prioridad al acceso de los
vehiculos de emergencias a los lugares de los accidentes.

Generalizar en toda la red de carreteras, incluyendo las autovias urbanas, los pos-
tes de auxilio.

Apoyo a la iniciativa e-call de la Comisién Europea.

Optimizar los procedimientos de activacién de los servicios de emergencia para
garantizar que el tiempo de llegada al punto del accidente no supere los quince
minutos.

Adoptar de manera generalizada, protocolos de actuacién tendentes a conseguir
la mdxima inmediatez en el traslado de lesionados hasta el centro hospitalario de
referencia.

Fomentar la construccién de helisuperficies tanto en los lugares mds adecuados de
las vias poblicas como en los hospitales, al menos en los de referencia en relacién
con las lesiones neurolégicas.

Dar la méxima publicidad al nimero 112 como centro de emergencias a nivel
nacional.
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3.3.10.

4.3.1.

4.3.2.

4.3.3.

4.3.4.

4.3.6.

4.3.7.

Propiciar la redaccién de manuales y la celebracién de cursos destinados a parti-
culares sobre primeros auxilios, poniendo un especial énfasis en las conductas que
deben evitarse.

Eliminar obstéculos al libre acceso a instalaciones y suministros en las dreas de ser-
vicio.

Establecer un sistema de identificacién, mediante claves o sefiales adecuadas, que
propicien la asistencia prioritaria a los accidentes e incidentes sufridos por perso-
nas discapacitadas.

Crear un programa de ayudas psicolégicas a los afectados por los accidentes, en
el marco del sistema publico de salud. Ello comportaria la creacién de especiali-
dad de psicologia de emergencias.

mplementar un cuadro de ayudas para cursar carreras universitarias, asi como
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garantizar el cumplimiento de los programas de reserva de puestos de trabajo
para discapacitados.

Crear un programa de ayudas a la préctica del deporte a todos los niveles. En el

caso de la alta competicién, estas ayudas deben ser similares a las del programa
ADO.

Establecer un programa de ayudas al deporte de base, fomentando las instala-
ciones y monitores adecuados.

Unificar los regimenes de concesién de ayudas en forma de material de ortesis,
ayudas técnicas etc., en todo el territorio nacional.

Implementar un programa de accién que garantice la asistencia con cargo a la
seguridad social -y demds regimenes de proteccién social- los tratamientos de
mantenimiento.

APENDICE I

PACTO SOCIAL POR LA
SEGURIDAD VIAL



apéndice |l

Libro Verde de la Seguridad Via

Las conclusiones del congreso internacional de prevencién de accidentes de tréfico titu-
lado La sociedad civil ante el reto de la seguridad vial, han sido recibidas en esta Cédmara
y tras su tramitacién parlamentaria han sido la base de una proposicién no de ley dirigida
al Gobierno de la Nacién, asumiendo la responsabilidad de ejercer el control que insti-
tucionalmente corresponde al Parlamento sobre la accién de gobierno en relacién con el
cumplimiento.

Entre las conclusiones, se recoge una iniciativa de la Cdmara, en el sentido de promover
un pacto de estado por la seguridad vial, en la inteligencia de que, por su gravedad y su
extensidn entre toda la sociedad, se trata de un problema de estado. En este contexto,
resulta adecuado impulsar una accién desde la sociedad civil en orden a suscribir un gran
pacto social por la seguridad vial, que evidencie la voluntad de la ciudadania de asumir
la cuota de responsabilidad que le corresponde en la lucha contra los accidentes circula-
torios. Ello debe servir como referente a los poderes del estado en el sentido de que se sen-
tirdn suficientemente respaldados por la sociedad civil a la hora de adoptar medidas cuyo
coste social es potencialmente elevado, siempre que la propia sociedad perciba una volun-
tad politica de actuacién, decidida, consensuada y con vocacién de continvidad més allé
de la normal alternancia en el gobierno de las instituciones.

En consecuencia, las Cortes Generales -méxima representacién de la soberania popular-, a
través de la Comisién de Seguridad Vial y Prevencién de Accidentes de Trdfico del Congreso
de los Diputados.

RECONOCEN la importancia de la seguridad vial, como uno de los mds graves proble-
mas que afectan a Espaiia, como a todas las sociedades desarrolladas.

EXPRESAN su conviccién de que sélo la accién concertada de los poderes piblicos y de
la sociedad civil puede producir efectos sensibles y duraderos en una evolucién positiva de
la cifra de accidentes y victimas.

VALORAN el papel de la sociedad civil como incentivadora de la accién piblica y como
apoyo a las iniciativas que tiene como destinataria a la propia sociedad.

PROCLAMAN su voluntad de ejercer sus competencias constitucionales de impulso legis-
lativo y control politico para garantizar la continuidad de una politica de seguridad vial efi-
caz, coherente y permanente.

EXHORTAN a todos los poderes del estado a asumir la seguridad vial como una de sus
politicas prioritarias, mediante programas integrados, sistemdticos y coherentes.

INVITAN a la sociedad civil a la firma de un Pacto social por la seguridad vial que podra
ser suscrito por las empresas, organizaciones empresariales, profesionales y sindicales que
expresamente acepten los siguientes compromisos:

- No limitarse al cumplimiento normal de sus fines empresariales o asociativos, aunque
algunas de tales lineas puedan suponer acciones positivas para la seguridad vial.
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- Desarrollar programas especificos de seguridad vial, aunque ello suponga dlterar el
orden normal de sus prioridades.

- Renunciar a cualquier actividad que, aunque pueda obedecer a intereses legitimos,
sea potencialmente nociva para la causa de la seguridad vial.

SE COMPROMETEN a dirigir el proceso de suscripcién del Pacto Social, custodidndolo en
sede parlamentaria y controlando el cumplimiento de los compromisos que lo sustentan.

CONVOCAN a todos los agentes sociales al acto solemne de firma del Pacto Social por
la Seguridad Vial que tendrd lugar en la sede del Congreso de los Diputados.
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