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INTRODUCCION

La seguridad vial es una cuestion socia de primer orden. En 2009, fallecieron més de 35 000
personas en accidentes de tréfico en la Unién Europea, es decir, € equivalente de una ciudad
mediana, y resultaron heridas como minimo 1 500 000. El coste parala sociedad esinmenso y
supuso cerca de 130 000 millones de euros en 2009".

En su Comunicacién «Europa 2020 —-Una estrategia para un crecimiento inteligente,
sostenible e integrador»?, la Comision subray6 la importancia que suponen para Europa la
cohesién socia, una economia mas verde, la educacién y lainnovacién. Estos objetivos deben
verse reflgjados en los diversos aspectos de la politica europea de transportes, que debe tener
por objeto asegurar la movilidad sostenible de todos los ciudadanos, reducir las emisiones de
carbono del transporte y aprovechar plenamente e progreso tecnolégico. La seguridad via
tendra un papel importante en € proximo Libro Blanco sobre la politica de transportes 2010 —
2020, puesto que la reduccion del nimero de victimas en |as carreteras es crucial para mejorar
el rendimiento global del sistema de transporte y para satisfacer las necesidades y las
expectativas de los ciudadanos y las empresas.

Por ello, es necesario un enfoque coherente, global e integrado que tenga en cuenta las
sinergias con otros objetivos politicos. Las politicas locales, nacionales, europeas e
internacionales en materia de seguridad vial deben integrar los objetivos pertinentes de otras
politicas publicasy alainversa.

Las orientaciones politicas expuestas tienen plenamente en cuenta los resultados obtenidos
durante €l tercer programa de accion de seguridad vial 2001-2010 y demuestran que, a pesar
de los avances significativos realizados en materia de seguridad vial, es necesario proseguir y
consolidar los esfuerzos.

Las orientaciones politicas europeas sobre seguridad vial hasta 2020 tienen por objeto
proporcionar un marco general de gobernanza y objetivos ambiciosos para guiar las
estrategias nacionales y locales. De acuerdo con el principio de subsidiariedad, |as acciones
gue se describen deben aplicarse a nivel més adecuado y utilizando los medios més
adecuados.

En e marco de estas orientaciones politicas, la Comision considera que deben emprenderse
prioritariamente las tres acciones siguientes:

! De acuerdo con € valor de la esperanza de vida estadistica calculada por e estudio HEATCO (6°
Programa Marco de Investigacién y Desarrollo Tecnol 6gico).
2 COM (2010) 2020.
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— establecer un marco de cooperaciéon estructurado y coherente, basado en las mejores
précticas en todos los Estados miembros, como condicion necesaria para aplicar con
efectividad las orientaciones politicas de seguridad vial 2011-2020;

— adoptar una estrategia sobre lesiones y primeros auxilios para abordar la necesidad urgente
y creciente de reducir el nimero de heridos en accidentes de circulacion;

— mejorar la seguridad de los usuarios mas vulnerables de la carretera, en particular, de los
motociclistas, cuyas estadisticas de accidentes son especia mente preocupantes.

2. EVALUACION EX-POST DEL TERCER PROGRAMA DE ACCION EUROPEO DE
SEGURIDAD VIAL

El 2 de junio de 2003, la Comisién adoptd su tercer programa de accién europeo de seguridad
via (PASV), que contenia el ambicioso objetivo de reducir ala mitad €l nimero de victimas
mortales en las carreteras hasta el 2010, asi como 62 propuestas de acciones concretas en el
ambito de la seguridad de los vehiculos, la seguridad de las infraestructuras y la seguridad de
los usuarios. Se harealizado una eval uacion ex-post con objeto de analizar el impacto, €l nivel
de aplicacién y la efectividad del PASV (el documento se puede consultar en el sitio web:
http://ec.europa.eu/transport/road _safety/index_es.htm). Aunque no es probable que se haya
alcanzado €l objetivo inicia antes del fin de 2010, el PASV ha sido un importante catalizador
de los esfuerzos realizados por |os Estados miembros para mejorar la seguridad vial.

Evolucion del nimero de fallecidos en la UE 1990 - 2010
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3. PRINCIPIOSY OBJETIVO
3.1 Principios

Alcanzar e maximo nivel de seguridad vial en toda Eur opa

Las acciones de la politica de seguridad vial deben centrarse en los ciudadanos. deben
animarlos a asumir su papel como responsables principales de su seguridad y 1a de los demés.
La politica de seguridad via de la UE tiene por objeto aumentar el nivel de seguridad vial,
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garantizando asi la movilidad limpiay segura de los ciudadanos en Europa. Debe impulsar la
igualdad de los usuarios de la carretera concentrando |os esfuerzos para mejorar la seguridad
de sus usuarios més vulnerables.

Un enfoqueintegrado sobrela sequridad vial

Es necesario que otros ambitos politicos de la UE tengan en cuenta la futura politica de
seguridad vial, y esta, a su vez, debe tener en cuenta los objetivos de dichas politicas. La
seguridad via esta estrechamente vinculada con las politicas en materia de energia, medio
ambiente, empleo, educacion, juventud, sanidad publica, investigacion, innovacion vy
tecnologfia, justicia, seguros’, comercio y asuntos exteriores, entre otros.

Subsidiariedad, proporcionalidad y responsabilidad compartida

La cuestion de la gobernanza es esencial: de conformidad con los principios de subsidiariedad
y proporcionalidad, que en el ambito de la seguridad via estan integrados en el concepto de la
responsabilidad compartida, se requeriran compromisos y acciones concretas, seglin proceda,
por parte de las autoridades europeas, los Estados miembros, los organismos locales y
regionales y los agentes de la sociedad civil, cada uno de ellos en los ambitos de sus
competencias. La Carta europea de la seguridad vial es un buen g emplo de compromisos
adoptados por |os agentes pertinentes.

32.  Objetivo

Con miras a alcanzar €l objetivo de crear un espacio comun de seguridad vial, la Comision
propone mantener el objetivo de reducir a la mitad el niamero total de victimas mortales
en las carreteras de la Unién Europea para 2020 a partir de 2010*. Tal objetivo comun
representa un aumento considerable del nivel de ambicion en comparacion con € objetivo no
cumplido del PASV actual, teniendo en cuenta el progreso que ya han alcanzado diversos
Estados miembros durante la Ultima década, que constituird una sefial clara del compromiso
de Europa con la seguridad vial.

Se anima a los Estados miembros a contribuir mediante sus estrategias nacionales de
seguridad vial a acanzar e objetivo comun, habida cuenta de sus puntos de partida,
necesidades y circunstancias especificos. Deben centrar sus esfuerzos en aquellos ambitos con
peores resultados, utilizando como indicador 1os resultados obtenidos por los mejor situados
en estos mismos ambitos. Asi, podrian fijarse objetivos nacionales concretos, por e emplo, €
de no superar un nimero determinado de victimas mortales en las carreteras por cada millén
de habitantes. Este planteamiento deberia reducir las disparidades entre Estados miembros y
proporcionar alos ciudadanos una seguridad vial més uniforme en la UE.

La Comisién considera que fijar un objetivo de reduccion de las lesiones graves en accidentes
de tréfico, como se ha propuesto en las consultas pUblicas’, es una sugerencia interesante. Por

El sector de los seguros puede contribuir ala seguridad vial con acciones de formacion y con pdlizas de
seguros. Por giemplo, los sistemas de pago por uso (PAY D, «Pay-As-Y ou-Drive»), en los que la prima
varia en funcién de los kilémetros conducidos podrian generar ahorros considerables en los costes de
siniestralidad, asi como la reduccion de las emisiones de CO, de los coches.

Dado que todavia no se conocen los resultados de 2010, esta referencia se basara en las previsiones de
cifras disponibles en 2009.

Se realizd una consulta publica para la preparacion de las siguientes orientaciones politicas sobre
seguridad vial entre julio y diciembre de 2009. Esta se compuso de una serie de talleres teméticos, una
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el momento, no es posible establecer un objetivo europeo, debido a la falta de una definicidn
comun de lesion grave y leve. Tan pronto como se hayan realizado avances suficientes en este
ambito, la Comision propondra afiadir un «objetivo comun de reduccion de lesiones» a las
orientaciones politicas europeas de seguridad vial hasta 2020.

4, OBJETIVOSESTRATEGICOS

Los usuarios de la carretera son e primer eslabon de la cadena de la seguridad vial.
Independientemente de las medidas técnicas aplicadas, la efectividad de una politica de
seguridad vial depende en Ultima instancia del comportamiento de los usuarios. Por €ello, son
esenciales la educacion, la formacion y e cumplimiento. No obstante, el sistema de
seguridad vial también debe tener en cuenta los errores humanos y los comportamientos
inadecuados y corregirlos a maximo (el riesgo cero no existe). Por consiguiente, todos los
componentes, en particular los vehiculos y las infraestructuras, deben ser disefiados con
objeto de prevenir y limitar las consecuencias de dichos errores para los usuarios,
especialmente, paralos méas vulnerables.

Se han determinado siete objetivos para la proxima década. Para cada uno de €ellos, se
propondran acciones a nivel nacional y de la UE. La Comisién asegurara la continuidad con el
3% PASV, especialmente en las acciones que deben continuar seglin la evaluacion ex-post.

Objetivon® 1: Mg oradelaeducaciéon y laformacion delosusuariosdela carretera

Durante e 3% PASV, se ha introducido legislacion importante con relacion a los permisos de
conduccién y la formacién de los conductores profesionales. El impacto de estas medidas
recientes se determinard durante los préximos afios. Sin embargo, en las consultas publicas y
de los expertos se destaco la necesidad de mejorar la calidad del sistema de formacién y de
concesion de permisos, haciendo especial hincapié en los conductores noveles jévenes.

El planteamiento actual con relacion a la formacion de los conductores conserva su nivel
excesivo de fragmentacion y especidizacion. La Comisién propone promover un
planteamiento mas amplio y considerar la educacion y la formacion como un proceso global,
es decir, como un «continuo educativo». Es necesario fomentar los métodos interactivos y la
adquisicién de autonomia, teniendo debidamente en cuenta la necesidad de mantener €l coste
del permiso en un nivel razonable.

e Aprendizaje antesdel examen

El objetivo es fomentar |a préctica antes del examen en condiciones de seguridad maxima. La
Comision reflexionara sobre varias opciones, especialmente sobre la introducciéon de la
conduccién con acompafiante en el proceso previo ala concesion del permiso. Se estudiara la
posibilidad de incorporacién de requisitos minimos armonizados para las personas implicadas
en el aprendizaje, tales como |os acompafiantes y los instructores.

e El examen de conduccion

consulta por internet y una conferencia de las partes interesadas. Se recibieron unas 550 respuestas en
contribuciones escritas y por internet.
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El examen de conduccion no deberia limitarse a comprobar los conocimientos del candidato
sobre el codigo de circulacién o su capacidad para maniobrar. La Comision se planteard como
incluir, ademés, competencias de conduccion més amplias e, incluso, una evaluacion de
valores y comportamientos relacionados con la seguridad vial (percepcion del riesgo) y la
conduccion defensiva 'y de bajo consumo energético (fomento de los elementos clave de la
conduccién ecol 6gica en los planes de estudio de los exdmenes tedricos y préacticos).

e Formacion despuésdel permiso

Es necesario examinar la formacién continua de los conductores no profesionales tras la
obtencion del permiso, sobre todo, teniendo en cuenta e envejecimiento de la poblacién
europea, puesto que la importancia de mantener la aptitud de la gente mayor para la
conduccién ira en aumento. Las posibles medidas en este ambito deberdn tener en cuentaalas
personas con discapacidades y respetar el derecho de las personas de edad avanzada a la
movilidad, asi como plantear |a adopcion de soluciones alternativas.

Accion:

La Comision trabajard, en colaboracion con los Estados miembros, cuando proceda, en e
desarrollo de una estrategia educativa y formativa comin sobre seguridad vial, que incluira
especialmente la integracion del aprendizaje en e proceso previo a la concesion del
permiso, asi como requisitos minimos comunes para los instructores de autoescuela.

Objetivon® 2: Mayor cumplimiento de las nor mas de cir culacion

Segn la evaluacion ex-post del 3% PASV, e cumplimiento de las normas sigue siendo un
factor clave para establecer las condiciones encaminadas a conseguir una reduccion
considerable del nimero de fallecidos y heridos, especialmente si se aplicacon intensidad y se
le da amplia publicidad. Las consultas publicas también han confirmado que las medidas para
garantizar e cumplimiento deberian tener una gran presencia en las nuevas orientaciones
politicas sobre seguridad vial. Durante € programa anterior, no se alcanzo todo el potencial
de la estrategia europea de cumplimiento, debido, sobre todo, a la falta de progreso de la
propuesta de la Comision sobre el cumplimiento transfronterizo.

Una estrategia de esta indole debe basarse en |os principios siguientes:
e Intercambio transfronterizo de informacion en e ambito de la seguridad vial

Deben proseguir las tareas iniciadas en 2008 sobre la propuesta de una Directiva para facilitar
el cumplimiento en el @mbito de la seguridad vial. Con objeto de facilitar €l intercambio de
informacion sobre las infracciones de la seguridad vial, el texto propuesto® supone un avance
hacia un trato mas equitativo de los infractores.

e Campafas paramejorar e cumplimiento de las normas

La mayor coordinacion y la puesta en comun de mejores précticas ayudan a aumentar de
formasignificativala eficacia del cumplimiento de las normasy de los controles. Es necesario
fomentar y generalizar €l principio de las camparfias especificas de control ya organizadas en

Teniendo en cuenta la legislacién pertinente de la UE sobre la proteccion de |os datos personales.
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varios Estados miembros y entre ellos. Ademés, la experiencia demuestra que los resultados
mas efectivos se obtienen mediante la combinacion entre las politicas de control y la
informacion sobre los usuarios. Por elo, la Comision continuard apoyando las acciones de
informacion y sensibilizacion, sobre todo, aguellas que se dirigen alos jovenes.

e Tecnologia automovilistica como apoyo al cumplimiento de las normas

Los avances tecnol égicos, tales como los sistemas a bordo de vehiculos para proporcionar
informacion en tiempo real sobre los limites de velocidad vigentes, pueden contribuir a
mejorar el control de la velocidad. Dado que los vehiculos industriales ligeros son cada vez
Mas NUMerosos en las carreteras, 1o cual también aumenta el riesgo de que se vean implicados
en accidentes, debe estudiarse proveerlos de limitadores de velocidad de conformidad con los
criterios establecidos por la Comision’ y teniendo en cuenta, asimismo, los beneficios
colaterales en materia de medio ambiente y clima. En cuanto a la conduccion en estado de
ebriedad, |as sanciones deben ir acompafiadas de medidas preventivas. Por €llo, la Comisién
evaluard hasta qué punto es adecuado adoptar medidas para obligar a la instalacion en los
vehiculos de dispositivos de blogueo por alcoholemia, por gemplo, para € transporte
profesional (por g emplo, en autobuses escol ares).

e Objetivos nacionales de cumplimiento

La eficacia de las politicas de seguridad vial depende en gran medida de la intensidad de los
controles sobre el cumplimiento de los requisitos de seguridad. La Comision promueve el
establecimiento de objetivos nacionales de control y su integracion en «planes nacionales de
aplicacion»®.

Acciones;

e La Comision trabajara conjuntamente con el Parlamento Europeo y e Consgo para
establecer € intercambio transfronterizo de informacion sobre seguridad vial.

e La Comision trabajara para desarrollar una estrategia comun de cumplimiento de las
normas de seguridad vial, que incluir&:

1. la posibilidad de introducir los limitadores de velocidad en los vehiculos
industriales ligeros y de obligar al uso de dispositivos de bloqueo por
alcoholemia en determinados casos concretos;

2. ¢ establecimiento de planes nacionales de aplicacion.

Objetivo n® 3: Mayor seguridad delasinfraestructurasviarias

El mayor nimero de victimas mortales se registra en las carreteras rurales y urbanas (el 56 %
y € 44 %, respectivamente, en 2008, en comparacion con el 6 % en las autopistas). Por €llo,
es necesario encontrar maneras de ampliar graduamente los principios pertinentes de la
gestion segura de las infraestructuras a la red viaria secundaria de los Estados miembros,
teniendo en cuenta el principio de subsidiariedad.

COM (2009) 593 final.
V éase la Recomendacion de la Comision 2004/345/CE sobre la aplicacion de las normas de seguridad
vial (DO L 111 de 17.4.2004, p. 75).
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La Comision se asegurara de que las solicitudes de financiacion mediante los fondos de la UE
relativa a las infraestructuras viarias de los Estados miembros incorporen requisitos de
seguridad. Se estudiara hacer extensivo este principio ala ayuda exterior.

Acciones:
La Comision:

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

2.  promoverd la aplicacion de los principios pertinentes de gestion de la
seguridad de las infraestructuras a carreteras secundarias de los Estados
miembros, en particular mediante el intercambio de buenas practicas.

Objetivo n° 4: Vehiculos méas seguros

Durante el 3 PASV, se ha observado un progreso considerable en términos de seguridad de
los vehiculos. Aungue se ha potenciado la seguridad de los coches, en parte debido a uso
generalizado de dispositivos de seguridad pasiva, tales como cinturones de seguridad y
colchones de aire (airbags), y a la aplicacién de sistemas electronicos de seguridad, otros
vehiculos, especialmente las motocicletas, no han recibido la misma atencién. Por otro lado,
durante los proximos afios deberan abordarse nuevos problemas de seguridad para dar
respuesta al creciente nimero de vehiculos de propulsion alternativa.

e Vehiculosde hoy en dia

Se ha adoptado recientemente una serie de normas y requisitos técnicos sobre seguridad de los
vehiculos y otros estdn en preparacion®. Su repercusion solo se apreciard plenamente en la
préxima década.

Tras su comercializacion, los vehiculos deben continuar cumpliendo los requisitos de
seguridad durante toda su vida Gtil. La Comision evaluardy propondrd, tras una evaluacion de
las repercusiones, medidas en el ambito de la armonizacion y la consolidacion progresivas de
la legislacion de la UE relativa a la inspeccion técnical® y a las inspecciones técnicas en
carretera™. El objetivo final podria ser alcanzar el reconocimiento mutuo de las inspecciones
de vehiculos entre los Estados miembros.

En la actualidad, cada Estado miembro dispone de sus propios datos, no uniformizados, sobre
los vehiculos (homologacién, matriculacion, resultados de las inspecciones, etc.). La
Comision estudiard la creacidn de una plataforma electronica europea que sirva para facilitar
el intercambio de dichas informaciones.

e Vehiculosde futuro

Por gjemplo, la seguridad de las motocicletas se abordara en una propuesta de Reglamento sobre la
aprobacion de ciclomotores de dosy tres ruedas y de cuatriciclos.

10 DO L 141 de 6.6.2009, p. 12.

n DO L 203 de 10.8.2000, p. 1.
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Tal y como se establece en la Comunicacion de la Comision «Estrategia europea sobre
vehiculos limpios y energéticamente eficientes»™?, e desarrollo y e uso de vehiculos con
sistemas alternativos de propulsion representa una prioridad fundamental para la préxima
década, con objeto de reducir e impacto medioambiental del transporte por carretera. Sin
embargo, algunos de estos vehiculos presentan caracteristicas que los hacen radicalmente
distintos de los vehiculos tradicionales y que pueden tener repercusiones en la seguridad. Por
ello, resulta esencial un planteamiento integrado y coordinado que permita identificar
claramente e impacto en todos los factores implicados (como las infraestructuras y los
usuarios vulnerables) y las soluciones que deben proporcionarse (investigacion,
normalizacion, etc.).

También se espera aportar una contribucion significativa a la seguridad vial mediante la
implementacion de los denominados «sistemas de cooperacion», en los cuales los vehiculos
intercambian datos e interactlan con las infraestructuras y con los demas vehiculos de
alrededor para proporcionar a los conductores informacion optima, reduciendo asi € riesgo de
accidentes y aumentando la fluidez general del tréfico.

Acciones:
La Comision:

1 presentard propuestas para favorecer la seguridad activa y pasiva de vehiculos
como las motocicletas y los vehiculos el éctricos;

2. presentard propuestas teniendo en cuenta la armonizacién y la consolidacion
progresivas de las inspecciones técnicas y de las inspecciones técnicas en
carretera;

3. seguira evaluando las repercusiones y las ventajas de los sistemas de cooperacion

a fin de encontrar las aplicaciones mas utiles y recomendar las medidas
pertinentes para su implantacion sincronizada.

Objetivo n°5: Promocion del uso de las tecnologias modernas para aumentar la
seguridad vial

Durante el 3% PASV, se realizaron varios estudios y actividades de investigacion sobre los
sistemas de transporte inteligentes (STI1). Estos sistemas tienen el potencial de contribuir de
forma significativa en lamejora de la seguridad del trafico, por g emplo, mediante la adopcion
de sistemas para detectar incidentes y supervisar €l tréfico capaces de proporcionar
informacion alos usuarios de la carretera en tiempo real.

En e marco de la aplicacion del plan de accién para el despliegue de STI* y de la Directiva
propuesta sobre los STI*, la Comisién propondrd, sobre todo, las especificaciones técnicas
necesarias para intercambiar datos e informacion entre vehiculos (V2V), entre vehiculos e
infraestructuras (V2I) y entre infraestructuras (121). También es necesario seguir evaluando la
posibilidad de ampliar la aplicacién de sistemas avanzados de asistencia al conductor
(ADAYS), tdes como los sistemas de advertencia de abandono del carril, advertencia

12 COM (2010) 186.
13 COM (2008) 886.
14 COM (2008) 887.
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anticolisién o reconocimiento de peatones, readaptandolos a los vehiculos comerciales y/o
privados existentes. Deben apoyarse la implementacion y la adopcion sin dilaciones de dichas
aplicaciones de mejora de la seguridad por parte del mercado con objeto de hacer efectivo
todo su potencial.

En los proximos siete afios, los STl deberdn contribuir de forma decisiva a mejorar la
efectividad y la velocidad de salvamento y, especialmente, la adopcion de eCall, e servicio
paneuropeo de llamadas de emergencia integrado en los vehiculos™. Es necesario estudiar el
impacto y las posibilidades de ampliacion del uso de eCall, sobre todo a fin de mejorar las
acciones de salvamento de los motociclistas, |os vehicul os pesados y 10s autobuses.

Por dltimo, a pesar de su contribucion positiva ala seguridad vial, €l desarrollo de los STI, en
particular, los sistemas a bordo de vehiculos y los dispositivos ndmadas, plantea una serie de
interrogantes desde el punto de vista de la seguridad (distracciones, repercusiones en la
formacién, etc.) que requeriran una mayor consideracion.

Acciones:

En el contexto de la aplicacion del Plan de Accion de STI y de la Directiva propuesta sobre
los STI, la Comision colaboraré con los Estados miembros con miras a:

1 evaluar la viabilidad de readaptacion de los vehiculos comerciales y privados con
sistemas avanzados de asistencia al conductor;

2. acelerar laimplantacion de eCall y estudiar su ampliacion a otros vehiculos.

Objetivon® 6: Mg oradelos servicios de emergenciay atencion traslas lesiones

A pesar de que € nimero de victimas mortales ha descendido entre 2001 y 2010, el nimero
de heridos continda siendo muy elevado, como se puede ver en € cuadro siguiente. Tal y
como destacaron las partes interesadas en reiteradas ocasiones durante las consultas publicas,
la reduccién del nimero de heridos deberd ser una de las acciones prioritarias en Europa en la
préxima década. Las lesiones en accidentes de trafico también se han reconocido como un
grave problema de salud publica a nivel internacional, en particular en la Organizacion
Mundial de la Salud™®, y en el marco de la Década de Accién para la Seguridad Vial de las
Naciones Unidas.

1 Véase COM (2009) 434.
16 Informe mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por €l transito, OMS, 2004.
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‘—Fallecidos Accidentes Heridos ‘

La reduccion de la gravedad de la lesiones causadas por accidentes de trafico exige la
introduccion de varias medidas, por gemplo, en materia de seguridad de los vehiculos y las
infraestructuras, STI, disponibilidad de las ayudas de urgencia, velocidad y coordinacion de
las intervenciones, eficacia de los primeros auxilios y la rehabilitacion, etc.

Por ello, la Comision desarrollara los elementos de una estrategia global de actuacion en
materia de lesiones en accidentes de tréfico y primeros auxilios con la ayuda de un grupo
operativo que una a todos los agentes pertinentes, a los representantes de organizaciones
internacionales y no gubernamental es, alos expertos gubernamentalesy ala Comision.

En primer lugar, se tratar4 de acordar una posicion comin sobre las definiciones y los
conceptos relacionados con las victimas y de determinar lineas de accion para mejorar la
prevencion y la intervencion, incluyendo su impacto socioecondmico. Sobre esta base, sera
posible determinar medidas concretas, tales como € intercambio de buenas practicas, €
desarrollo de guias de intervencion, un planteamiento comin sobre la definicidn de lesiones
gravesy leves, o el fomento de equipos mixtos de salvamento entre Estados miembros, entre
otras.

Accion

En colaboracién con los Estados miembros y otros agentes participantes en la seguridad
vial, la Comision propondra la creacion de una estrategia global de actuacion en materia
de lesiones en accidentes de trafico y primeros auxilios.

Objetivon® 7: Proteccién delos usuarios masvulnerablesdela carretera

El elevado nimero de fallecidos y heridos graves entre los usuarios més vulnerables de la
carretera, como los motociclistas, los conductores de ciclomotores, los ciclistas y |os peatones
es significativo y, en determinados Estados miembros, contindia aumentando. En 2008, supuso
el 45 % de las victimas mortales, y las estadisticas (véase el grafico siguiente) demuestran
gue, hasta el momento, no han recibido atencién suficiente.

11

ES



ES

Evolucion del nimero de fallecidos en la UE 2001-2008
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Ademas, algunos usuarios presentan una «fragilidad» inherente (por gy emplo, las personas de
edad avanzada, los nifios y los discapacitados), independientemente de su papel en el tréfico
(peatéar;1 7conductor 0 pasgjero). Su vulnerabilidad es especialmente elevada en las zonas
urbanas™.

e Vehiculosdedosruedas

La reduccion significativa del niUmero de accidentes y victimas mortales en este grupo de
usuarios resulta la més dificil de alcanzar. Tal y como muestra el grafico siguiente, € indice
de reduccion de las victimas mortales entre los motociclistas es inferior que entre el resto de
los usuarios de |a carretera®®.
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e T0d0OS los fallecidos e |\|0t0CiCliStas
v En 2008, las personas mayores de 65 afios supusieron el 28 % de |as victimas mortales de accidentes de
tréfico en las zonas urbanas.
18 Por gemplo, entre 2001 y 2008, € indice de reduccion de los fallecidos en las carreteras para los
vehiculos de dos ruedas solo fue del 4% en comparacion con e 35% para los pasgeros y los
conductores de coches.
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Es necesario abordar el problema de la seguridad de los motociclistas mediante una serie de
medidas destinadas a:

1. Aumentar la sensibilizacion sobre los conductores de vehiculos de dos ruedas entre
|os demés usuarios de la carretera.

2. Fomentar la investigacion y los avances técnicos para aumentar la seguridad de los
vehiculos de dos ruedas y reducir las consecuencias de los accidentes, por g emplo,
mediante la adopcion de normas sobre los equipos de proteccion personal, 1os
colchones de aire, el uso de aplicaciones de STI pertinentes (por giemplo, eCall) y la
instalacion progresiva de sistemas de frenado avanzado, medidas adecuadas contra la
manipulacion, etc. La Comision propondrd hacer extensiva a los vehiculos de dos
ruedas la legislacion vigente de la UE sobre las inspecciones técnicas. Por udltimo,
también deben proseguir los esfuerzos actuales para adaptar las infraestructuras
viarias alos vehiculos de dos ruedas (por ejemplo, guardarrailes mas seguros).

3. Promover que los Estados miembros centren sus medidas de control del
cumplimiento en la velocidad, la conduccién en estado de ebriedad, la utilizacion del
casco, la manipulacion y la conduccion sin un permiso adecuado para vehiculos de
dos ruedas.

e Peatonesy ciclistas

En 2008, los ciclistas y los peatones representaron €l 27 % de las victimas mortales en las
carreteras (el 47 % en zonas urbanas). Para muchos posibles ciclistas, los riesgos reales o
percibidos relacionados con la seguridad vial siguen constituyendo un obstaculo decisivo. Los
gobiernos nacionales y locales promueven cada vez més los desplazamientos en bicicletay a
pie, lo cual requerira prestar més atencién alos problemas en materia de seguridad vial.

Desde 2003, se ha introducido legislacién a nivel de la UE para reducir €l riesgo de lesiones
(por gjemplo, estructuras frontales de los coches destinadas a absorber energia, sistemas de
frenado avanzado, retrovisores sin angulo muerto, etc.). Sera necesario estudiar mas medidas
(por gjemplo, mayor visibilidad, gestion de la velocidad, infraestructuras adecuadas para €l
transporte no motorizado, separacion del tréfico mixto peligroso, etc). Dado que € problema
afecta principalmente a la gestion urbana, la mayoria de las acciones deberan llevarse a cabo a
nivel local, de acuerdo el Plan de Accién de Movilidad Urbana de la Comisién®®. Dados los
grandes beneficios de |os desplazamientos en bicicleta en términos de medio ambiente, clima,
congestion y salud publica, es necesario analizar si podria hacerse més en este &mbito.

e Personasde edad avanzada y per sonas con discapacidades

L as personas de edad avanzada representaron el 20 % de |as victimas mortales en carretera (el
40 % como peatones) en 2008. El envejecimiento de la poblacién hace que sea més urgente
evaluar la vulnerabilidad de las personas de edad avanzada con relacion a tréfico. Las
personas con discapacidades también estdn expuestas a un riesgo importante. Los
conocimientos sobre e tema todavia son muy limitados y son necesarios esfuerzos de
investigacion focalizados, por gemplo, sobre los criterios médicos de las evaluaciones de
aptitud fisica parala conduccion.

19 COM (2009) 490.
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Acciones
e La Comision presentara propuestas con objeto de:

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

2. incluir los vehiculos de dos ruedas en las inspecciones,

3. aumentar la seguridad de los desplazamientos en bicicleta y de otros usuarios
vulnerables de la carretera, por e€emplo, promoviendo la creacién de
infraestructuras adecuadas.

e Los Estados miembros deben desarrollar la informacion, la comunicacion y € dialogo
entre los usuarios de la carretera y las autoridades competentes. La Comision
contribuird a este esfuerzo.

5. APLICACION DE LAS ORIENTACIONES POLITICAS EUROPEAS SOBRE SEGURIDAD
VIAL 2011-2020

5.1. Aumento del compromiso de todas las partes interesadas mediante una
gobernanza mas solida

e Aplicacion prioritaria del acervo legisativo dela UE en materia de seguridad vial

Lo fundamental del acervo de la UE, compuesto por mas de una docena de instrumentos
legislativos sobre seguridad vial, ya esta4 en vigor. La Comisidon quiere dar prioridad a la
supervision de la aplicacion correctay completa del acervo de la UE en materia de seguridad
vial por los Estados miembros.

e Establecimiento de un marco abierto de cooperacién entre los Estados miembrosy la
Comisién

Debe establecerse un marco estructurado de cooperacion abierta entre los Estados miembros y
la Comision para aplicar la politica de seguridad via de la UE y supervisar los avances
realizados. Este marco deberaincluir:

— El desarrollo de planes nacionales de seguridad via por Estados miembros. Dichos planes
deben describir los métodos para alcanzar el objetivo comun, elaborar un calendario y dar a
conocer los detalles del plan nacional. También podrian incluir objetivos nacionales
especificos de acuerdo con su situacion concreta.

— Una cooperacion estrecha entre la Comision y los Estados miembros con objeto de
supervisar los avances hacia €l objetivo comun y de mejorar la recopilacion de datos, la
puesta en comun de experiencias, € hermanamiento y el intercambio de mejores précticas.

5.2. Herramientas comunes para la supervisiéon y la evaluacion de la eficacia de las
politicas de seguridad vial

e Megjoradelasupervision mediante larecopilacion dedatosy € analisis

14

ES



ES

En virtud de una Decisién del Consejo de 1993%, los Estados miembros estan obligados a
comunicar a la Comisién los datos sobre accidentes de circulacion con dafios fisicos que se
produzcan dentro de su territorio con objeto de crear un banco de datos comunitario, la base
de datos CARE.

En genera, la calidad y la comparabilidad de los datos de CARE son satisfactorias, excepto
en € caso de la comparabilidad de los datos sobre lesiones. Por otro lado, queda mucho
trabajo por hacer con respecto alosindicadores de exposicion a riesgo y de rendimiento.

Los datos y los conocimientos disponibles sobre seguridad vial en Europa se han integrado y
hecho publicos en Internet a través del Observatorio Europeo de la Seguridad Vial (OESV).
Este instrumento integrado es esencial para supervisar la aplicacion de las politicas de
seguridad vial, evaluar su repercusion y desarrollar nuevas iniciativas. Por consiguiente, la
Comision trabgjara para continuar desarrollando el OESV, por gemplo, con acciones en
materia de comunicacion e informacion alos ciudadanos sobre cuestiones de seguridad vial.

e Mgor conocimiento delosaccidentesy losriesgos

L as investigaciones técnicas que se realizan tras un accidente pueden aportar una experiencia
valiosa que resulta Util para el futuro desarrollo de la seguridad en €l transporte por carretera.
En cuanto a transporte aéreo, maritimo o por ferrocarril, el marco de la UE exige que los
Estados miembros creen organi smos independientes de investigacion técnica.

La Comision estudiard en qué medida los principios y métodos aplicados en las
investigaciones técnicas readlizadas tras los accidentes en los demés medios de transporte

podrian incorporarse a ambito del transporte por carretera, teniendo en cuenta su caracter
especifico.

Se examinara el valor afiadido del desarrollo de grabadores de datos sobre incidencias («cajas
negras») y de su instalacion, en particular, en vehiculos profesionales, como ya se menciond
en el 3% PASV, teniendo en cuenta su repercusién socioecondémica.

Acciones:
e La Comision cooperara con los Estados miembros con objeto de:

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

2.  mgorar larecopilaciéon y el analisis de datos sobre accidentesy desarrollar el
papel del Observatorio Europeo de Seguridad Vial.

e LaComision:

3. supervisara atentamente la correcta aplicaciéon del acervo europeo en
materia de seguridad vial;

4. estudiara la necesidad de establecer principios comunes sobre la
investigacion técnica de los accidentes de circulacion.

20 DO L 329 de 30.12.1993, p. 63.

15

ES



ES

6. CONCLUSION

L as orientaciones politicas propuestas constituyen un plan de acciones posibles previstas para
la préxima década. Los agentes implicados subrayaron, especiamente durante las consultas a
las partes interesadas, que Europa, al proporcionar un marco de accion y objetivos
ambiciosos, ha promovido |os esfuerzos a todos los niveles y ha permitido alcanzar resultados
significativos.

L as orientaciones politicas propuestas proporcionan un marco general que permite emprender
iniciativas concretas a nivel europeo, nacional, regional y local. Seria necesario someter las
medidas concretas a la debida evauacion de impacto, de conformidad con los principios
establecidos sobre lamejora de lalegislacion de la UE. El papel de la Comisidn sera presentar
propuestas en ambitos de la competencia de la UE vy, en los demés casos, dar apoyo a
iniciativas adoptadas a diversos niveles, fomentar el intercambio de informacion, identificar y
promover los mejores resultados obtenidos y supervisar atentamente |os avances realizados.
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