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RESUMEN

La seguridad vial atafie directamente a la totalidad del territorio de la Unién Europea
y de sus habitantes: en la Europa de los Quince, 375 millones de usuarios de la
carretera, 200 millones de los cuales son titulares de permisos de conduccion,
utilizan 200 millones de vehiculos en 4 millones de kilometros de carreteras.

La creciente movilidad se paga muy caro por cuanto todos los afios cabe lamentar
1 300 000 accidentes corporales, con un saldo de mas de 40 000 victimas mortales y
1 700 000 heridos. El coste directo o indirecto de esta tragedia se ha evaluado en
160 000 millones de euros, lo que representa el 2 % del PNB de la UE.

Aun cuando, en términos generales, se observe un aumento lento y regular del nivel
de seguridad (en 30 afios, el volumen global del trafico rodado se ha triplicado en el
conjunto de los paises que forman actualmente la UE, mientras que el numero de
muertes en carretera ha disminuido un 50 %), la situacion sigue siendo socialmente
inadmisible y dificilmente justificable para los ciudadanos.

Por consiguiente, en el Libro Blanco sobre la politica europea de transportes', la
Comisiéon propuso que la Unidon Europea se marcara el objetivo de reducir el
numero de muertes a la mitad antes de 2010. Aunque la Comunidad lleve largo
tiempo contribuyendo a la seguridad vial, sobre todo a través de mas de cincuenta
directivas de normalizacion técnica, y a despecho de que el Tratado de Maastricht
explicite los medios juridicos con que cuenta la Comunidad para establecer un marco
y adoptar medidas®, los Estados miembros se muestran muy reticentes a una
actuacion a escala comunitaria; cabe citar como ejemplo a este respecto la
armonizacion de la tasa méxima de alcoholemia, sobre el tapete desde hace doce
afnos.

La Comision propondra uniformar las normas sobre control por lo que respecta a las
infracciones mas mortiferas y a la observancia de las normas sociales.

Dentro de una propuesta referente a las infraestructuras viarias, la Comision
propondra abordar los lugares que resultan especialmente peligrosos. Otra
propuesta se centrard en la refundicion de la directiva relativa al permiso de
conduccion.

En la presente Comunicacion se describe asimismo una serie de medidas directas y
de medidas complementarias que la Comision pretende aplicar para sacar partido de
las actividades emprendidas por la Union Europea, en particular el desarrollo de
nuevas tecnologias de seguridad dentro de los programas marco, a fin de aportar
valor afiadido al esfuerzo realizado en los Estados miembros.

Los objetivos de este programa de accion son los siguientes:

— Inducir a los usuarios a mejorar su comportamiento a través de una mayor
observancia de la normativa vigente, de la formacion inicial y continua de los

La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad [COM(2001)370 final de 12
de septiembre de 2001].
Articulo 71 del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea.
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conductores particulares y profesionales, y de renovados esfuerzos en la lucha
contra las practicas peligrosas.

— Garantizar unos vehiculos mas seguros mediante la armonizacién técnica y el
apoyo al progreso técnico. Los aspectos referentes a las tecnologias electronicas
(eSafety) se examinaran pormenorizadamente en una préxima comunicacion de la
Comision relativa a las tecnologias de informacion y comunicacion para vehiculos
inteligentes.

— Mejorar las infraestructuras viarias determinando y divulgando a escala local
las mejores practicas existentes y eliminando los puntos negros.

El programa enumera una serie de medidas concretas a fin de establecer un marco
metodologico para determinar y difundir las mejores practicas mediante la redaccion
de guias técnicas, mejorar la recopilacion y el analisis de los datos sobre
accidentes y lesiones corporales, y proseguir las actividades de investigacion y
desarrollo para encontrar soluciones de futuro.

La Comision espera lograr con este programa el apoyo y la cooperacion de todos los
interesados. A tal fin, propone un compromiso solemne, consistente en la adhesion a
una carta europea de la seguridad vial, a todas las personas que posean una parcela
de autoridad, un poder de decision, un poder econémico o social o un mandato de
representacion. Ademas de obligarse a respetar principios universales, los signatarios
se comprometeran a llevar a la practica medidas especificas. Los compromisos
contraidos se haran publicos y se supervisara su cumplimiento.



1. RETOS

Todos los afios fallecen mas de 40 000 personas en la Union Europea (EUR-15) de resultas de
accidentes de circulacion y 1 700 000 personas sufren lesiones corporales. Estos accidentes
son la principal causa de mortalidad de los menores de 45 afios y reducen mas la esperanza de
vida que las afecciones cardiacas o el cancer. Se calcula que su coste total para la sociedad
supera los 160 000 millones de euros al afio, lo que corresponde al 2 % del PNB de la Union:
un precio desorbitado cuando tenemos al alcance de la mano soluciones poco onerosas y
aceptables para los ciudadanos.
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Grafico 1a: Accidentes de trafico, numero de victimas mortales por millon de
habitantes en cada uno de los Estados miembros, evolucion 1970-2000

(En el anexo [ se ofrecen datos mas detallados sobre la ultima década)
Fuentes: CARE y datos nacionales
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Grafico 1b: Accidentes de trafico, nimero de victimas mortales por millon de habitantes en
EUR-15, evolucion 1970-2000

Es por tanto comprensible que el aumento de la seguridad vial constituya una de las
principales expectativas de los ciudadanos europeos. Para responder a ella, la Comision
anunci6é en su Libro Blanco de 12 de septiembre de 2001° que elaboraria un programa de
accion especifico con el conjunto de las medidas que han de aplicarse de aqui al afio 2010.

Estas medidas so6lo serdn eficaces si son coherentes y estdn coordinadas con las que
emprendan los demas niveles de responsabilidad. La Comisién ha consultado a las partes
interesadas con el fin de determinar las medidas que ofrecen mayores perspectivas de éxito.
Tales consultas han desvelado la existencia de una amplia corriente de opinion favorable a la
elaboracion de un programa de accidon europeo. Mediante las resoluciones adoptadas en 2000
y 2001*, también el Consejo y el Parlamento Europeo reafirmaron la importancia de adoptar
medidas ambiciosas a escala europea para luchar contra la lacra que representan los
accidentes de transito.

Se ha podido observar en el pasado una gran diferencia entre las ambiciosas declaraciones de
intenciones y las disposiciones, demasiado modestas, que realmente han tomado y aplicado
los Estados miembros, amparandose con excesiva frecuencia en el principio de subsidiariedad
para oponerse a la adopcion de medidas concretas a escala europea. La Comision esta resuelta
a aplicar rigurosamente el principio de subsidiariedad para que los diversos responsables
puedan disponer, en sus respectivas esferas de competencia, de un marco de accion
claramente determinado que les permita desempefiar plenamente sus funciones.

3 La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad [COM(2001)370 final de 12
de septiembre de 2001].
4 Resolucion del Consejo de 26 de junio de 2000 sobre el refuerzo de la seguridad vial (DO C 218 de

31.7.2000, p.1); Resolucion del Parlamento Europeo de 18 de enero de 2001 sobre la seguridad vial
(informe Hedkvist-Petersen, DO C 262 de 18.9.2001, p.236).



Todos los Estados miembros se enfrentan a los mismos problemas de seguridad vial. Se
conocen perfectamente las principales causas de los accidentes:

— Velocidad excesiva e inadaptada, que es la causante de aproximadamente un tercio
de los accidentes mortales y graves, siendo ademas factor determinante de la
gravedad de las lesiones.

— Consumo de alcohol y de drogas o cansancio. Los conductores con una tasa de
alcoholemia excesiva son responsables de unas 10 000 muertes todos los afos.
También el problema de la conduccion bajo la influencia de las drogas y el del
cansancio tienden a agravarse.

— No utilizacion del cinturén de seguridad o del casco de proteccion, importante factor
agravante en los accidentes. Si la tasa de uso del cinturdn alcanzara en todas partes la
tasa mas elevada observada a escala internacional, se salvarian cerca de 7 000 vidas
al afio.

— Proteccion insuficiente ofrecida por los vehiculos en caso de colision. El anélisis de
los accidentes demuestra que, si todos los automoviles estuvieran disefiados para
ofrecer, en caso de accidente, una proteccion equivalente a la ofrecida por los
mejores modelos de su categoria, podria evitarse la mitad de las lesiones mortales e
invalidantes.

— Lugares con alto riesgo de accidente (puntos negros). El disefio de las carreteras y del
equipamiento viario también puede contribuir de forma decisiva a reducir las
lesiones en caso de colision e influir de forma positiva en las conductas.

— Inobservancia de los periodos de conduccion y descanso en el transporte profesional.

— Mala visibilidad de los demés usuarios o campo de vision del conductor insuficiente.
Solo la ausencia de visibilidad en el punto ciego cuando se mira hacia atrads causa
500 muertes al afo.

Asi pues, bastaria con respetar las normas existentes para alcanzar gran parte del objetivo de
incremento de la seguridad vial propuesto por la Comisién’.

Debe senalarse igualmente que algunos grupos de poblacion se ven especialmente afectados
por la inseguridad vial; a saber: los jovenes de 15 a 24 afios®, los usuarios vulnerables’ y los
ancianos®, en particular por lo que respecta a los peatones.

Cabe mencionar asimismo los retos que plantea la préoxima ampliacion de la UE. En la
mayoria de los nuevos Estados miembros, la seguridad vial ha evolucionado de forma atipica,

Véase apartado 2.1 infra.

Aproximadamente 10 000 victimas mortales al afio. En este grupo de edad, los accidentes mortales de
trafico son la principal causa de fallecimiento.

En la Union Europea, los peatones, ciclistas y conductores de ciclomotores y motocicletas representan
mas de un tercio de las muertes en accidentes de carretera: 7061 peatones, 3673 motociclistas, 2477
conductores de ciclomotores y 1818 ciclistas en 2000 (fuentes: CARE y publicaciones nacionales). En
varios Estados miembros se registra incluso un aumento del nimero de motociclistas fallecidos en
accidente.

El riesgo de lesiones graves o mortales en caso de accidente es especialmente elevado en el caso de los
ancianos. En este ambito hay que tener muy en cuenta el envejecimiento que registrara la poblacion en
la proxima década.



debido ante todo a los trastornos politicos, sociales y econdmicos de principios de la pasada
década. Hoy en dia, por regla general, su situacion en materia de seguridad vial es menos
buena que en la actual Europa de los Quince. Si nos limitamos a la poblacion, esos Estados no
tienen un mayor numero de victimas mortales y heridos, aunque estos porcentajes resultan
engafiosos por cuanto no tienen en cuenta el indice de motorizacion ni el volumen del trafico,
que son significativamente inferiores. Por tanto, los factores de exposicion al riesgo son mas
importantes. Habrd que estudiar atentamente la evolucion de la situacion, y las perspectivas
de crecimiento del parque automovilistico y de la circulacién de tales paises en los proximos
afios requeriran medidas drasticas para no entrafiar un aumento automatico del niamero de
victimas en la carretera.

2. ESTABLECER UN OBJETIVO DE REDUCCION DEL NUMERO DE VICTIMAS
2.1. Un objetivo movilizador

La Comision propuso en el Libro Blanco sobre la politica europea de transportes que la Unioén
Europea se marcara el ambicioso objetivo de reducir el nimero de victimas mortales a la
mitad antes de 2010. La Comision es plenamente consciente de que dicho objetivo obliga a
conceder una prioridad mucho mas elevada a la aplicacion de las medidas mas eficaces a
escala comunitaria, nacional y local.

No obstante, hasta ahora solo el Parlamento Europeo ha refrendado este objetivo, ya que el
Consejo no se ha comprometido al respecto.

Un objetivo de esta indole constituye un compromiso colectivo serio con miras a reducir el
nimero de muertes antes que un requisito legal. Teniendo en cuenta el reparto de
responsabilidades de los diversos aspectos de la seguridad vial entre diferentes niveles de
gobierno, no es posible contar inicamente con las actividades realizadas a escala de la Union
Europea para alcanzar ese objetivo. Lo que se pretende ante todo es impulsar actividades
compartidas en todos los niveles de intervencion.

Los Estados miembros que obtienen los mejores resultados en materia de seguridad vial,
como Suecia, el Reino Unido y los Paises Bajos, son los que cuentan desde hace mas tiempo
con objetivos cuantificados de reduccion del numero de victimas para sacar plenamente
provecho de las mejoras potenciales de la seguridad vial que ofrecen la evolucion de los
conocimientos, la acumulacion de experiencia y el progreso técnico. Estda generalmente
admitido que los programas de seguridad vial que se plantean objetivos concretos aportan
mayores beneficios en términos de eficacia de las medidas, de utilizacion racional de los
recursos publicos y de reduccion del numero de victimas mortales y heridos que los que no lo
hacen.

2.2. Medidas para garantizar la consecucion del objetivo
2.2.1.  Elaboracion de indicadores de resultados

Debera efectuarse una supervision periddica para comprobar los progresos realizados en el
logro del objetivo y éste habra de revisarse en el momento de la adhesion de nuevos Estados
miembros.

La utilizacion de indicadores de resultados facilita la orientacion sistematica de medidas en
ambitos esenciales y el control de su aplicacion. Pueden centrarse en grupos concretos de
usuarios de la red viaria como los nifios, los conductores principiantes o los conductores




profesionales, tener por objeto el cumplimiento de normas de seguridad importantes como el
uso del cinturon de seguridad, o abarcar zonas especificas como la red urbana, las vias rurales
o la red transeuropea. En primer lugar podria recurrirse a indicadores de resultados sobre
velocidad, consumo de alcohol al volante, uso de sistemas de retencion y dispositivos de
seguridad o numero de controles en carretera, por cuanto ya se emplean en algunos Estados
miembros. En la siguiente etapa serd preciso adoptar indicadores en los ambitos de la gestion
de la calidad de las redes viarias, los parques automovilisticos y los servicios de emergencia
con el fin de controlar los progresos realizados.

2.2.2. Balance intermedio

Se elaborara periodicamente un informe estadistico, destinado a las instituciones europeas y al
publico en general, que se basard en las estadisticas y en los indicadores de resultados y
permitira seguir los progresos logrados en la aplicacion del presente programa de accion y
analizar las tendencias que caracterizan a los niveles de seguridad.

La Comision elaborard un balance intermedio en 2005 sobre la base de las conclusiones de su
grupo de supervision. En dicho balance evaluara las consecuencias de la ampliacion de la
Union Europea en la seguridad vial. En funcién de dicho balance, la Comision se reserva el
derecho de proponer medidas reglamentarias.

e Reducir un 50 % el numero de muertes de aqui a 2010.

o Evaluar los progresos logrados en relacion con el objetivo por medio de indicadores de resultados
adecuados, a escala comunitaria y nacional.

e Dar cuenta en 2005 de las actividades de supervision, de las medidas aplicadas y de las
adaptaciones que haya requerido la ampliacioén y, cuando proceda, proponer nuevas medidas.

3. UN COMPROMISO EN TODOS LOS NIVELES EN PRO DE UNA MAYOR SEGURIDAD VIAL
3.1. Papel de la Union Europea

En un mercado unico del transporte y de los desplazamientos por carretera en plena
expansion, es necesario un «planteamiento sistematico» para reducir los elevados costes que
generan los accidentes de circulacion y las desigualdades entre Estados miembros. Este
planteamiento entrafia una actuacion coordinada y orientada hacia objetivos comunes en la
que han de intervenir las esferas locales, regionales, nacionales y comunitaria. Esta justificada
una actuacion concertada para abordar problemas de seguridad vial comunes, lograr una
mayor concienciacion y aplicar las medidas mas eficaces en los distintos niveles.

Cabe achacar la mayor parte de los accidentes a errores humanos, a la inobservancia de las
normas de circulacidon, a una mala percepcién o a un dominio insuficiente del vehiculo. Si
partimos de la base de que el error humano es un fenémeno frecuente e inevitable, convendria
adaptar progresivamente el sistema formado por infraestructuras, vehiculos y conductores con
el fin de garantizar una mayor protecciéon de los usuarios contra sus propios fallos. Este es el
planteamiento aplicado en los demas modos de transporte y en el sector de la seguridad en el
trabajo. Debe lucharse contra el incumplimiento de las normas de conduccion tanto a través
de medidas que refuercen los controles y la aplicacién de sanciones eficaces, proporcionadas
y disuasorias en la Uniéon Europea como mediante el perfeccionamiento de técnicas que
dificulten o incluso imposibiliten las infracciones a las normas de circulacion mas
importantes.
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En el citado Libro Blanco se subrayan dos aspectos esenciales del papel de la Comunidad en
materia de seguridad vial:

— Por una parte, la contribucion que viene aportando desde hace largo tiempo en el
contexto de la instauracion de un gran mercado interior sin competencia desleal.

— Por otra, los medios juridicos que le ofrece el Tratado de Maastricht para establecer
un marco y adoptar medidas.

Una de las misiones primordiales de la Union Europea es aumentar la seguridad de los
desplazamientos de personas y bienes. Un programa de seguridad vial europeo que se atenga
al principio de subsidiariedad ofrecerd un marco de accién claro a todos los que en ¢l
participen y orientara la actuacion de la Union Europea en sectores en los que puede aportar
un considerable valor afiadido.

La politica de seguridad vial de la Comunidad ha de velar ante todo por que los ciudadanos,
los responsables politicos y los medios de comunicacién sean mas conscientes y comprendan
mejor las condiciones que garantizaran una utilizacion mas segura de la red viaria y del
sistema de transporte.

3.2. Todas las partes interesadas del sistema de transporte han de aunar esfuerzos

A fin de atajar la inseguridad vial, todos los responsables del sistema de transporte, y también
los usuarios, deben cambiar de mentalidad sobre el modo de explotar la infraestructura viaria
y los requisitos que han de respetar para utilizarla con total seguridad.

Las campaiias en favor del uso del cinturén de seguridad ponen claramente de manifiesto la
interdependencia entre las distintas medidas y las diversas partes interesadas, asi como la
interaccion necesaria en todos los niveles de gobierno - local, regional, nacional o
comunitario -, sin olvidar al sector privado, para garantizar una proteccion eficaz (véase
cuadro 1 infra).

- Normas relativas a la obligacion de instalar y utilizar determinados equipamientos

Normas por las que se mejoran el control y la aplicacion de sanciones a los conductores
- Normas sobre prestaciones de los cinturones de seguridad y los dispositivos de retencion
- Impulso de un programa europeo de evaluacion de los sistemas de retencion en venta en el mercado

- Creacion de un marco y apoyo a campaiias de promocion del uso del cinturon

Union Europea

- Supervision de la incorporacion de la normativa comunitaria a los ordenamientos juridicos nacionales

- Aplicacion de la normativa comunitaria

- Establecimiento de exenciones

- Fijacion de objetivos de adecuacion a las normas a escala nacional

- Garantizar la adecuacion a las normas previendo los recursos necesarios para los controles policiales
Informacion nacional con objetivos concretos

- Supervision del uso del cinturdén de seguridad

A escala nacional

- Apoyo de medidas en favor del uso del cinturén de seguridad en los sectores publico y privado

- Apoyo a los sistemas de préstamo de dispositivos de retencioén para nifios
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- Realizacion de controles policiales y campaiias publicitarias
- Informacion sobre el cinturdn de seguridad en los centros escolares

- Apoyo a los sistemas de préstamo de dispositivos de retencion para nifios en el marco de las estructuras locales
del sector sanitario

- Realizacion de encuestas sobre el uso del cinturén de seguridad

A escala
regional o local

- Organizacion de clubes locales de victimas de accidentes que hayan sobrevivido gracias al cinturén de seguridad

- Innovacidn e iniciativas

- Perfeccionamiento y comercializacion de sistemas de retencion mas eficaces, en respuesta a las campaiias de
evaluacion

- Instalacion de dispositivos de retencion no obligatorios

- Primas de seguros reducidas para los usuarios de vehiculos provistos de tales dispositivos

Sector privado

- Campafias de concienciacion organizadas por las empresas privadas para su personal.

Cuadro 1: Medidas necesarias para fomentar el uso del cinturon de seguridad

Hara falta tiempo y una estrategia por etapas para motivar a todos cuantos intervienen en la
seguridad vial en el marco de un plan ambicioso. Mucho después de 2010 seguird siendo
necesaria una actuacion concertada, que habra de incluir medidas de probada eficacia y dar un
nuevo impulso a todas las partes interesadas.

3.3. Movilizar a las partes interesadas a través de una carta europea de la seguridad
vial

Al margen de la subsidiariedad, para garantizar una actuacidon politica mas dindmica y
coherente y fomentar la emergencia de proyectos, seria de desear que todas las partes
interesadas (empresas de transporte, fabricantes de vehiculos y proveedores de componentes,
compafiias de seguros y operadores de infraestructuras, entidades locales y regionales) se
comprometieran formalmente a cooperar y a garantizar, tanto colectiva como
indi;/idualmente, la mayor eficacia posible adhiriéndose a una carta europea de la seguridad
vial’.

La Carta comprende una parte comun, si bien deberd completarse con compromisos
especificos de cada uno de los signatarios. Sus nombres y los compromisos especificos que
contraigan en virtud de la Carta se haran piblicos'’. Con una vigencia inicial de tres afios, la
Carta se podra prorrogar tras ese periodo.

Los compromisos se habran de respetar escrupulosamente y de forma continuada. Los
signatarios deberan informar de la manera en que los han cumplido y aceptaran ser objeto de
supervision a tal fin durante el periodo de vigencia de la Carta.

o Invitar al conjunto de las partes interesadas a firmar una Carta europea de la seguridad vial.

e Supervisar el cumplimiento de los compromisos suscritos por los signatarios.

4. MEDIOS DE ACCION DE LA UNION EUROPEA

La Unién Europea dispone de varias posibilidades de actuacion en materia de seguridad vial.

El texto de la Carta europea de la seguridad vial se recoge en el anexo 2.
Principalmente a través del sitio Europa en Internet.
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Con arreglo al articulo 71 del Tratado CE, la Union Europea puede legislar a fin de
adoptar las medidas necesarias para aumentar la seguridad de los transportes, dentro de los
limites de la subsidiariedad. Asi, tiene competencias establecidas en varios campos, tales
como el uso del cinturon de seguridad en los automoviles, la inspeccion técnica periodica
de los vehiculos, las inspecciones en carretera, los tacografos, los limitadores de velocidad,
los pesos y dimensiones de los vehiculos, el transporte de mercancias peligrosas, el
permiso de conduccion y determinados aspectos de la formaciéon del conductor. La Union
Europea dispone de mas de una competencia en algunos ambitos, como el de la
armonizacion técnica de las normas relativas a los vehiculos, en el que debe garantizar un
elevado nivel de proteccion (articulo 95 del Tratado CE). Asimismo, puede establecer
requisitos de seguridad para la red viaria transeuropea”. Las legislaciones deberan
adaptarse tanto para alcanzar el objetivo comunitario de seguridad vial como para
incorporar los progresos de la técnica en los diversos ambitos cubiertos'?. También los
articulos 151 y 152 (salud publica y proteccion de los consumidores) facultan a la Union
Europea para adoptar medidas en este campo.

Gracias a la instauracion del mercado interior se han podido desarrollar piezas para
automovil seguras, sobre todo mediante la normalizacion técnica que se plasma en mas de
cincuenta directivas: disposiciones por las que se generaliza el equipamiento de los vehiculos
con parabrisas de vidrio laminado, instalacion de cinturones de seguridad para todos los
pasajeros, protecciones laterales y frontales normalizadas y normalizacion de los sistemas de
frenado.

Ademas, la Union Europea ha legislado sobre el uso obligatorio del cinturon de seguridad, el
transporte de mercancias peligrosas, la utilizacion de dispositivos de limitacion de la
velocidad en los camiones, los permisos de conduccion normalizados y la inspeccion técnica
de todos los vehiculos.

La Unién Europea cuenta con medios financieros para apoyar, mediante convocatorias de
propuestas especificas, iniciativas destinadas a lograr una mayor concienciacion de los
responsables politicos, los profesionales y el gran publico sobre los principales problemas
de seguridad y sus soluciones. Asi, por ejemplo, puede conceder ayuda econdmica a
programas de informacion de los consumidores, como el programa EuroNCAP".

La Uniéon Europea ha desempefiado hasta el momento un importante papel a la hora de
elaborar y divulgar las mejores practicas (por ejemplo, generalizacion de las placas de
matricula reflectantes o desarrollo de barreras laterales de carretera menos peligrosas para
los motociclistas), y tiene previsto ampliar todavia mas esta actividad. A fin de sistematizar
las medidas emprendidas en el conjunto de los ambitos, la Comision elaborard un marco de
referencia encaminado a promover las mejores practicas entre los profesionales de la
seguridad. Lo que se pretende es determinar, resumir y presentar estas mejores practicas en
forma de guias de orientacion elaboradas por profesionales y para profesionales, que se
utilizaran de forma voluntaria e iran acompaiadas de estudios de casos pormenorizados. Se
podran elaborar guias en los campos de la planificacion de la seguridad vial, de la
seguridad de las infraestructuras o de la informacion, de la sujecion de cargas pesadas o de
los métodos de inspeccion en carretera. Posteriormente, la Comunidad subvencionara

De conformidad con la Decision 1692/96/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de julio de
1996, sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte (DO L
228 de 9.9.1996, p.1).

Véase capitulo 5 infra.

Véase apartado 5.2.2 infra.
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proyectos de demostracion que llevaran a la préctica los métodos disefiados en el marco de
la elaboracion de las guias de orientacion.

e La recogida y el analisis de datos sobre accidentes y lesiones corporales resultan
indispensables para poder evaluar objetivamente los problemas de seguridad vial,
determinar los &mbitos de actuacion prioritarios y supervisar los efectos de las medidas. En
una fase posterior, permitiran cuantificar las ventajas que reportan las nuevas tecnologias.
La Unién FEuropea ha contribuido activamente a la elaboracion de métodos de
investigacion sobre accidentes (proyecto STAIRS) y a la creacion de la base de datos
CARE". Ahora es preciso ampliar y ahondar estas actividades para asi responder a las
diversas expectativas (véase apartado 5.6).

e Lalabor de establecer y evaluar la politica del futuro requiere un esfuerzo de investigacion
y desarrollo tecnologico considerable y sostenido, en un contexto de cambio tecnolégico
y social permanente. Al mismo tiempo, hay que plasmar los conocimientos derivados de
investigaciones anteriores en medidas que salven vidas humanas. Convendra intensificar
las actividades de investigacion en el ambito de la seguridad vial, especialmente dentro del
VI Programa Marco de Investigacion, asi como los estudios de fondo, entre ellos los de
caracter socioeconomico, y los proyectos de demostracion.

e La Comision considera que los incentivos fiscales pueden constituir un medio importante
para fomentar las inversiones de particulares y empresas y promover el disefio de
infraestructuras y vehiculos més seguros. Los incentivos han de centrarse en determinadas
categorias de equipamientos cuya eficacia desde el punto de vista de la seguridad esté
demostrada y que dificilmente podrian encontrar salidas comerciales sin esa ayuda. La
Comision, como ya hizo en el caso de las normas sobre emisiones contaminantes de los
vehiculos, estudiara la oportunidad de crear un marco armonizado que aclare las
condiciones necesarias para que los Estados miembros puedan introducir dichos
incentivos. En cualquier caso, los incentivos fiscales habran de atenerse a las normas del
mercado interior.

e La Comision se basara en la experiencia adquirida a escala nacional para examinar de qué
modo puede fomentarse la incorporacion de requisitos de seguridad en el ambito de la
contratacion publica. Para ello, propondré criterios armonizados en las convocatorias de
contratos publicos.

Suecia adopto en 1997 un programa de seguridad vial con el fin de aunar los esfuerzos del
Estado, las regiones, las ciudades, el sector privado y los particulares para reducir al minimo
el numero de victimas mortales y heridos graves en la carretera.

En este contexto, muchas ciudades suecas incluyeron requisitos en materia de seguridad en
los contratos publicos, en particular por lo que respecta a la adquisicion de vehiculos
oficiales y la prestacion de servicios de transporte.

e El ultimo punto que merece mencion, y que reviste no poca importancia, es la necesidad de
colaborar con el sector europeo de los seguros a fin de encontrar nuevos medios para
incrementar la seguridad vial, en particular repartiendo los costes de los riesgos

14 Decision n° 93/704/CE del Consejo, de 30 de noviembre de 1993, relativa a la creacion de un banco de

datos comunitario sobre los accidentes de circulacion en carretera (DO L 329 de 30.12.1993, p. 63).
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vinculados a los accidentes corporales de forma mas equitativa mediante el ajuste de las
primas de seguros.

Cabe destacar la importancia de los aspectos socioecondmicos de la seguridad vial. En
términos meramente contables, es evidente que todas las medidas no poseen el mismo indice
de rentabilidad, aunque no es menos cierto que incluso las mas costosas presentan un indice
favorable. Gracias a un analisis sistematico se podra reconocer la eficacia de una amplia gama
de medidas en pro de la seguridad vial e incrementar las inversiones. Las medidas adoptadas
por la Union Europea se basaran en un andlisis cuantitativo de sus efectos desde el punto de
vista de la rentabilidad.

e Proponer la introduccion de criterios armonizados de seguridad vial en los contratos publicos.

o Estudiar con el sector europeo de los seguros las medidas suplementarias que pueden adoptar las
compaiiias para imputar mas directamente el coste de los riesgos de accidente.

5. PRINCIPALES AMBITOS DE ACCION
5.1. Mejorar la conducta de los usuarios

5.1.1. Observancia de las normas fundamentales de seguridad vial por parte de los
usuarios

e Conducir de forma peligrosa es una lacra asimilable a la delincuencia y la Comision se
propone adoptar iniciativas en el marco de la politica comunitaria en el dmbito de la
justicia, no so6lo en el caso de los camioneros, sino en el de todos los conductores.

La inobservancia por parte de los usuarios de la normativa basica en materia de seguridad
vial (alcohol al volante, uso del cinturén de seguridad o del casco y exceso de velocidad)
es la principal causa de accidentes graves. Gracias a una intervencion centrada en estos tres
factores se podria alcanzar més de la mitad del objetivo de reduccion global del 50 % del
numero de muertes. Otra consecuencia no desdefiable es que una conduccidén sosegada
contribuye a reducir significativamente el consumo de combustible y las correspondientes
emisiones contaminantes.

Los estudios e investigaciones efectuados sobre esta cuestion'” han revelado que, si se
pretende conseguir una mayor observancia de las normas por parte de los usuarios de la red
viaria, es preciso adoptar un planteamiento global que combine, por una parte, la
vigilancia policial y, por otra, la educacion y concienciacion de los usuarios.

A corto o medio plazo, la innovacion tecnologica, tanto en el caso de los propios vehiculos
como en el del material de control, contribuird asimismo a una mejor aplicacion de las
normas de seguridad. Las correspondientes actividades de investigacion sobre los aspectos
tecnologicos e institucionales recibiran subvenciones del VI Programa Marco de
Investigacion de la UE.

3 Por ejemplo, los proyectos GADGET y ESCAPE.
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Segun un estudio del Transport Research Laboratory del Reino Unido, reducir la velocidad
media en 3 km/h salvaria de 5 000 a 6 000 vidas en Europa todos los aros, y evitaria de
120 000 a 140 000 accidentes, lo cual generaria un ahorro de 20 000 millones de euros. La
experiencia adquirida en el Reino Unido pone de manifiesto que la instalacion de camaras de
vigilancia automaticas da lugar a una reduccion de la velocidad media de 9 km/h; si se
generalizara su utilizacion en la Union Europea, se podria evitar una tercera parte de los
accidentes y reducir un 50 % el numero de muertes en la carretera.

Seminario "Killing speeds, Saving lives" de la Presidencia belga de la Union Europea,
celebrado el 8 de noviembre de 2001 en Bruselas.

e Los Estados miembros que mejores resultados obtienen en el sector de la seguridad vial
son también los que disponen de los sistemas de control mas eficaces, lo cual pone todavia
mas en evidencia la lamentable situacion que prevalece en otros Estados miembros, sobre
todo teniendo presentes las grandes expectativas de los ciudadanos en este ambito.

Los controles varian mucho de un Estado miembro a otro. Conductores y camioneros
saben perfectamente que, en algunos paises, no deben «pisar a fondo», mientras que, en
otros, pueden hacerlo casi con total impunidad. Esta constatacion resulta chocante en la
medida en que todo conductor puede desplazarse facilmente de un pais a otro y esta
situacion crea distorsiones de la competencia en el sector del transporte profesional.

Para poner remedio a esta situacion, la Comisién propondra, en una primera fase que se
desarrollara en 2003, una serie de medidas en materia de control a fin de mejorar, por una
parte, la aplicacion de la normativa relativa a las infracciones mas mortiferas y, por otra, la
aplicacion de la normativa vigente en materia social en el sector del transporte comercial'®.

Al objeto de evaluar la repercusion de las propuestas antes mencionadas, la Comision ha
iniciado recientemente estudios para recoger informacion basica sobre las normas de
circulacion vial, su control y su aplicacion en la Unioén Europea, y analizar de este modo la
rentabilidad de las propuestas. En el caso de algunas medidas, se observan indices de
rentabilidad de 10 :1.

En este contexto, la Comision también ha establecido las relaciones de cooperacion
necesarias con los Estados miembros y los organismos policiales (como TISPOL, red
europea de policias de trafico) y de inspeccion (especialmente con Euro Controle Route,
organizacion europea de inspectores de transporte).

En las cuestiones ya cubiertas por la normativa comunitaria existen diferencias importantes
entre las incriminaciones y las sanciones impuestas por las infracciones al codigo de la
circulacion previstas en la normativa de la Unién Europea, sobre todo en lo tocante a la
retirada del permiso de conduccion. La Comision considera que los Estados miembros
deberian agilizar la aplicacion del Convenio de Viena de 1998 sobre las decisiones de

Esta tltima propuesta tendra por objeto la modificacion de la Directiva 88/599/CEE del Consejo sobre
procedimientos uniformes para la aplicacion del Reglamento (CEE) n° 3820/85 relativo a la
armonizacion de determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por
carretera, y del Reglamento (CEE) n® 3821/85 relativo al aparato de control en el sector de los
transportes por carretera.
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privacion del derecho de conducir'’. Para contribuir a ello, la Comision tiene la intencion
de impulsar la creacion de una red de informacidon entre las administraciones nacionales
competentes en materia de permisos de conduccion. De forma més general, seria 1til
comparar los diversos mecanismos de sancion vigentes, la manera en que se aplican y su
eficacia (benchmarking).

En cuanto a las campaiias de educacion y concienciacion, tomando ejemplo de la ayuda
prestada en 2001 y 2002 para ampliar la campafia belga «BOB» o del «conductor
designado» a otros Estados miembros, la Unién Europea puede subvencionar campafias
informativas a escala europea fundamentalmente destinadas a concienciar de las
consecuencias que se derivan del incumplimiento de las normas de seguridad vial y de la
existencia de controles. Como valor afiadido, la Comision concedera prioridad a las
campafias paneuropeas que se integren en el marco de los objetivos establecidos por el
presente programa y se articulen en torno a una actividad nacional existente llevada a cabo
por la policia u otros organismos. Tales medidas se destinaran ante todo a los usuarios
vulnerables, los conductores jovenes y los ancianos.

Bélgica desarrolla desde hace muchos arios una campaiia con la que pretende animar a las
personas que participan en una fiesta a designar a una de ellas, a la que se ha impuesto el
nombre de BOB, para que se abstenga de beber y les conduzca a casa con plena seguridad.
La campaiia consiguio muchos adeptos y cada vez moviliza a mds participantes,
acomparnantes voluntarios, bares que ofrecen bebidas sin alcohol a BOB, servicios publicos
especiales, etc. En 2002 fueron siete los paises que obtuvieron subvenciones de la Comision
para llevar a cabo una campaiia conjunta, basada en el pliego de condiciones elaborado
para la campania belga. Con ello queda demostrado el creciente interés de los Estados
miembros por llevar a la practica las medidas que han cosechado éxito en otros Estados
miembros, adaptandolas si es necesario a su propia situacion.

Junto al conjunto de medidas en materia de control, la Comisiéon subvencionara
también campanas especificas para que los usuarios tomen conciencia de las tres
causas principales de mortalidad en carretera (velocidad, alcohol y prescindir del
cinturén de seguridad).

La Oficina Europea de la Cruz Roja - organismo constituido por las sociedades nacionales
de la Cruz Roja establecidas en los Estados miembros -, llevo a cabo en 2002, con ayuda
financiera de la Comunidad, una campana de concienciacion en el campo de la seguridad
vial dirigida a los jovenes de 15 a 24 anos. Al término de la camparnia se realizo una
evaluacion independiente que destaco su eficacia y sus resultados favorables.

e El uso de drogas ilicitas y de ciertos medicamentos es un factor de accidente cada vez
mas preocupante, al igual que la reciente tendencia al policonsumo, es decir, a ingerir
drogas y alcohol al mismo tiempo. De no adoptarse rapidamente medidas, podria haber
pronto mas accidentes de trafico imputables a las drogas que al alcohol. Se deberan tomar
diversas medidas para luchar contra esta lacra como, por ejemplo, la instauracion de un
procedimiento armonizado para detectar las drogas ilicitas en todos los conductores
implicados en accidentes mortales, el perfeccionamiento de instrumentos de deteccion, una
formacion adecuada de los agentes de trafico y la puesta en comun de los resultados en el

Acto del Consejo de 17 de junio de 1998 relativo a la celebracion del Convenio sobre las decisiones de
privacion del derecho de conducir (DO C 216 de 10.7.1998, p.1). Hasta el momento, sélo un Estado
miembro (Espaiia) ha firmado y ratificado el Convenio.
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campo de los estudios de prevalencia, del control y de la rehabilitacion. Estas medidas
serdn objeto de iniciativas a escala europea. De hecho, en 2002 la Comisién emprendio, en
colaboracion con la administracion estadounidense, un estudio'® que tiene como objetivo
evaluar los resultados y los métodos de utilizacién de dispositivos que puedan emplearse
en los controles en carretera para detectar el consumo de drogas en los conductores de
vehiculos. Ademas, también se requerird la contribucion de médicos y farmacéuticos para
que proporcionen a los pacientes informacion sobre los efectos de su tratamiento en la
capacidad para la conduccion. La Comision examinard si procede generalizar la utilizacion
de pictogramas adecuados y armonizados en los envases de los medicamentos, basados en
una clasificacion europea de medicamentos en funcion de sus efectos.

Los jovenes conductores de 15 a 24 anos pagan un precio altisimo en los accidentes de
transito. Ello obedece a la combinacion de varios factores desfavorables: una experiencia de
conduccion insuficiente, una aficion al riesgo mds acusada o una actitud menos respetuosa
para con las normas de circulacion. Otros factores (cansancio, conduccion nocturna, uso de
sustancias psicotropicas legales e ilegales, comportamiento de grupo) han contribuido a que,
en algunos Estados miembros, los accidentes de trdfico del viernes o del sabado por la noche
se hayan convertido en la primera causa de mortalidad juvenil (véase el grafico 2 infra).

Esta hecatombe se cifra en mas de 2 000 muertes al aiio (EUR-15). Con todo, el ejemplo del
Reino Unido demuestra que no se trata de una fatalidad.
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e Proponer medidas para intensificar los controles y la correcta aplicacion de las normas de
seguridad mas importantes.

e Elaborar orientaciones sobre las mejores practicas en materia de controles policiales;
recopilar, comparar y publicar informacion sobre los cddigos de la circulacion nacionales,
asi como sobre las infracciones detectadas y las sanciones aplicadas en los distintos paises.

e Participar en campafias de concienciacion sobre el alcohol, el cinturon de seguridad, la
velocidad y el cansancio, siempre que sea posible de forma combinada con las actividades
de la policia a escala nacional.

e Fomentar la aplicacion de la recomendacion referente a la tasa maxima de alcoholemia,
continuar las actividades sobre los efectos de las drogas y los medicamentos.

e Introducir una clasificacion y un etiquetado apropiados para los medicamentos que tienen
efectos en la capacidad de conduccion de vehiculos.

e Armonizar con el tiempo las sanciones impuestas por las principales infracciones a las
normas de circulacion en el transporte comercial internacional.

5.1.2.  Permiso de conduccion y formacion

Garantizar la seguridad de todos los usuarios de la via publica es uno de los objetivos
primordiales de las politicas relativas a la concesion del permiso de conduccion en Europa. La
formacion y la informacion permanentes de los usuarios acerca de los riesgos vinculados a los
accidentes de circulacion, las consecuencias de comportamientos peligrosos, las disposiciones
de control, la observancia de las principales normas de seguridad y el interés que presenta una
actitud positiva ante medidas correctivas eficaces constituyen un aspecto esencial de las
actividades relacionadas con la seguridad vial.

La normativa sobre permisos de conduccidn facilita la libre circulacion de las personas y
contribuye a mejorar el comportamiento de los conductores en determinados aspectos, en
particular gracias a las pruebas de conduccion que forman parte del examen para obtener el
permiso, cuyos requisitos minimos se han modificado para hacerlos considerablemente mas
estrictos'’. La Comision examinard medios para perfeccionar el sistema de acceso progresivo
a las diversas categorias de permisos, evitar las posibilidades de fraude demasiado flagrantes
que propicia la profusion de modelos de permiso validos en el territorio de la Unidén Europea,
y comprobar que los conductores conservan sus facultades.

Asimismo, la Comision efectuara una actualizacion de los requisitos minimos en materia de
aptitudes fisicas y mentales y de las disposiciones que permiten a las autoridades competentes
aplicar tolerancias o restricciones a los conductores que siguen tratamientos de larga duracion
que reducen su capacidad para conducir un vehiculo.

En las revisiones médicas realizadas en Espaiia y en los Paises Bajos se observa que uno de
cada diez conductores de 50 arios y uno de cada seis conductores de 70 anos conduce con
una vision no corregida de forma adecuada.

19 Directiva 2000/56/CE de la Comision, de 14 de septiembre de 2000, por la que se modifica la Directiva

91/439/CEE del Consejo sobre el permiso de conduccion (DO L 237 de 21.9.2000, p.45).
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También resulta esencial prestar mayor atencion a los problemas especificos de los jovenes y
de las personas de edad en el marco del permiso de conduccion y de la educacion vial. Varios
Estados miembros han establecido de manera concluyente un régimen de acceso progresivo,
desde la edad escolar, a las diversas categorias de permisos, acompaiiado de disposiciones
especiales y de actividades de formacion permanente. La Comision evaluard la posibilidad de
establecer este tipo de medidas a escala europea con miras a reducir el excesivo riesgo de
accidente al que se enfrentan los jovenes conductores sin experiencia. Se han iniciado varios
estudios en este campo con el apoyo de la Comision®’. Los resultados que se obtengan
permitiran a la Comision redactar en breve plazo una recomendacion sobre el funcionamiento
de los permisos provisionales y de las guias de orientacion en estos &mbitos.

Al mismo tiempo, conviene proseguir las actividades sobre la rehabilitacion de los autores de
infracciones graves al codigo de la circulacion y sobre las cuestiones que plantea el Convenio
de 1998, ya citado, sobre el reconocimiento mutuo de las decisiones de privacion del derecho
de conducir. Un estudio sobre los programas de rehabilitacion organizados en algunos
Estados miembros”’ muestra que ciertos programas poseen una eficacia notable, ya que
reducen los casos de reincidencia en un 50 %. Por consiguiente, parece prometedor vincular
un sistema de permisos probatorio o de puntos a cursos de rehabilitacion a los que esté
supeditada la restitucion del permiso retirado. Ademas, es de esperar que la creacion de una
red de comunicacion informatizada entre autoridades competentes de los registros nacionales
de permisos de conduccion contribuya a reducir las posibilidades de fraude y a aplicar el
Convenio de 1998.

Es obvio que, si no se controla la expedicion del permiso de conduccion, surgen diversos
tipos de fraudes tanto a escala individual - consistentes sobre todo en solicitar duplicados o
en volver a pasar las pruebas de conduccion en otro Estado miembro -, como de forma
organizada - en particular falsificando o imitando los modelos de permisos, a veces muy
antiguos, que permanecen en circulacion y no estan provistos de dispositivos de proteccion -.
Aparte de este ultimo aspecto del fraude organizado, que debera evaluarse igualmente desde
el punto de vista de la seguridad, los defraudadores mas frecuentes suelen ser también los
conductores que mas infringen el codigo de la circulacion.

En este mismo contexto, la Comision también tiene la intencién de presentar a su debido
tiempo una propuesta de normalizacion a escala europea de las cualificaciones que han de
poseer los instructores y los examinadores en aras tanto de la seguridad como de la libre
circulacion de los servicios de ensefianza y formacion.

Por ultimo, se evaluaran las ventajas que presentan las prometedoras actividades que se estan
llevando a cabo para introducir un permiso de conduccion electronico o el uso de simuladores
en el aprendizaje y perfeccionamiento de la conduccion.

e Modificar la Directiva 91/439/CEE sobre el permiso de conduccion a fin de incorporar
normas minimas aplicables a los examinadores de conduccion de automdviles y el acceso
progresivo a los vehiculos de motor para reducir el riesgo de accidente en el grupo de los
conductores noveles.

20 Proyectos DAN, ADVANCED y NOV-EN.
o Proyecto ANDREA.
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e Proseguir la labor de revisar a la luz del progreso cientifico las normas minimas relativas a
la aptitud fisica y mental para la conduccion y estudiar la repercusion de los examenes
médicos en la seguridad vial.

e Facilitar un planteamiento cientifico del aprendizaje de la conduccion y de la formacion en
el ambito de la seguridad vial desde la edad escolar.

e Continuar las actividades especificas relativas a los jovenes conductores y a los métodos de
rehabilitacion destinados a reducir el porcentaje de reincidencia.

5.1.3.  Uso del casco

Las investigaciones demuestran que el uso del casco de proteccion por parte de los usuarios
de vehiculos de motor de dos ruedas reduce a la mitad el riesgo de traumatismo craneal mortal
o grave. Sobre la base de las estadisticas, se calcula que la observancia de la normativa sobre
la utilizacion del casco permitiria salvar unas 1000 vidas al afo en el conjunto de la Union
Europea. La Comision apoyara las iniciativas nacionales que se emprendan para incrementar
la tasa de utilizacion del casco.

Asimismo, en muchos Estados miembros se promueve el uso del casco de proteccion por
parte del grupo de alto riesgo que constituyen los ciclistas. La Comision tiene previsto realizar
un estudio estadistico sobre el uso del casco por los ciclistas de la Union Europea y sobre su
eficacia para reducir los riesgos de traumatismo craneal, en particular en el grupo de edad
comprendido entre los 10 y los 14 afios, que es el que presenta el riesgo mas elevado.

En el caso de los usuarios de ciclomotores, el uso del casco sigue siendo un problema grave
debido a la insuficiencia de las normas, a su incumplimiento o a la ineficacia de las sanciones.
A finales de 2002 comenz6 a efectuarse un estudio comparativo de los codigos de la
circulacion y de su aplicacion. Habida cuenta de las conclusiones de dicho estudio, la
Comision podréa tomar una iniciativa con respecto a este punto concreto.

e Fomentar la utilizacién generalizada del casco entre los usuarios de todos los vehiculos de
motor de dos ruedas.

e Estudiar la eficacia del uso del casco por parte de los ciclistas de los diversos grupos de
edad, asi como sus efectos en el uso de la bicicleta y las medidas que, en su caso, hayan de
adoptarse a escala de la UE.

5.2. Sacar partido del progreso técnico para fabricar vehiculos mas seguros
5.2.1.  Progresos en el diserio de los vehiculos

Las normas de fabricacion de los vehiculos permiten establecer niveles minimos de
proteccion para evitar accidentes y proteger de las lesiones a los usuarios. La proteccion de
que disfrutan los ocupantes de un vehiculo en todos los Estados miembros sigue mejorando
notablemente gracias al progreso tecnolégico.

La homologacion completa de los automoviles y vehiculos de motor de dos ruedas es ahora
competencia exclusiva de la Union Europea. Este procedimiento, instrumento de primera
importancia para incrementar la seguridad vial, se ampliara proximamente a los vehiculos
industriales y sus remolques, a los autocares y a los autobuses. El perfeccionamiento
permanente de los vehiculos queda garantizado por la adaptacion progresiva de los requisitos

21




técnicos establecidos en las directivas que regulan los procedimientos de homologacion.
Gracias, en particular, a las directivas relativas a las colisiones laterales y frontales™ y a la
informacion proporcionada al consumidor por el programa europeo de evaluacion de nuevos
modelos de automoviles (véase apartado siguiente), Europa ha logrado sus avances mas
rapidos en materia de proteccion de los ocupantes de automoviles. Por otra parte, con su
adhesion a los Acuerdos de Ginebra de 1958 y 1998%, la Union Europea puede desempeiiar
un papel esencial en este ambito a escala mundial.

Es imperativo proseguir esos avances, ya que los ocupantes de automoviles representan el
57 % de las victimas de accidentes mortales. La mayoria de las muertes o lesiones de
peatones y ciclistas se producen tras haber chocado éstos con un vehiculo de motor, por lo
que también es precisa proteccion para reducir los elevados riesgos de lesiones a que se ven
expuestos estos usuarios vulnerables. Al mismo tiempo, los importantes riesgos que entrana la
conduccion de motocicletas y ciclomotores y el elevado coste social que representan las
lesiones invalidantes justifican la realizacion de nuevos esfuerzos para determinar las medidas
que deben adoptarse en el sector del disefio de estas categorias de vehiculos a fin de aumentar
la proteccion en caso de accidente.

Puede llegarse mucho mas lejos, por ejemplo aplicando a corto plazo los resultados de las
actividades de investigacion y desarrollo, gracias a los que se podran mejorar otros aspectos
de seguridad pasiva de los vehiculos. EI VI Programa Marco de Investigacion seguird
impulsando la creacion de equipos multidisciplinares de investigadores, entre los que se
contaran médicos y biomecénicos, ingenieros, estadisticos y psicoélogos de los medios
universitarios e industriales.

Por otra parte, la tecnologia de la industria del automodvil experimenta actualmente una
revolucion que podria abrir amplios horizontes en el campo de la seguridad activa o de la
prevencion de accidentes. El vehiculo tiende a convertirse en un receptaculo de dispositivos
electronicos ultramodernos que activan las funciones de seguridad del vehiculo. Estas
tecnologias permiten entrever un salto cualitativo en el ambito de la seguridad vial, gracias a
sistemas inteligentes de seguridad activa y pasiva que garantizan una mayor observancia de
las normas de circulacion, sobre todo por lo que respecta al exceso de velocidad y a la
disminucién de las facultades del conductor, asi como una proteccion inteligente en caso de
accidente. Es poco probable, empero, que estas tecnologias puedan corregir todos los defectos
de conducta, que se prevé seguirdn siendo la principal causa de los accidentes durante el
periodo de referencia.

2 Directivas 96/27/CE y 96/79/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de mayo de 1996 y de 16
de diciembre de 1996, sobre la proteccion de los ocupantes de los vehiculos de motor en caso de
colision lateral y frontal y por las que se modifica la Directiva 70/156/CEE (DO L 169 de 8.7.1996, p.1
y DO L 18 de 21.1.1997, p.7).

23 Acuerdo sobre la adopcion de prescripciones técnicas uniformes aplicables a los vehiculos de ruedas y
los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en éstos, y sobre las condiciones de
reconocimiento reciproco de las homologaciones concedidas conforme a dichas prescripciones
[anteriormente Acuerdo relativo al cumplimiento de condiciones uniformes de homologacién y
reconocimiento reciproco de la homologacion de equipos y piezas de vehiculos de motor, hecho en
Ginebra el 20 de marzo de 1958](Comision Econdémica para Europa de las Naciones Unidas, 5 de
octubre de 1995); Acuerdo sobre el establecimiento de reglamentos técnicos mundiales aplicables a los
vehiculos de ruedas, y a los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en dichos vehiculos,
hecho en Ginebra el 25 de junio de 1998.
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Sin esperar a que surjan nuevas tecnologias, bastaria aplicar a partir de ahora, de forma
armonizada, las tecnologias ya disponibles en materia de seguridad de los vehiculos y
equipamientos de proteccion para lograr una parte considerable del objetivo de reduccion,
especialmente en el caso de los vehiculos industriales.

5.2.2.  Informacion del consumidor: programa europeo de evaluacion de nuevos modelos
de automoviles (EuroNCAP)

Los compradores de automoviles nuevos necesitan informacion objetiva sobre el nivel de
seguridad de los vehiculos. La informacion disponible influye en las decisiones de compra e
impulsa a los fabricantes del sector a innovar y comercializar soluciones en el ambito de la
seguridad sin esperar a la entrada en vigor de las normas legislativas.

Aparte del régimen de homologacion comunitaria de vehiculos, el programa europeo de
evaluacién de nuevos modelos de automéviles (EuroNCAP) comprueba la seguridad de los
modelos mas populares de automoviles nuevos de acuerdo con protocolos de ensayo
armonizados y en condiciones representativas de los diversos tipos de colisiones que causan
lesiones graves a los ocupantes, asi como en caso de choque con un peaton. Este programa
aprovecha el esfuerzo de la industria publicando los resultados de los ensayos para informar a
los consumidores de las caracteristicas de seguridad de los automéviles nuevos, y gracias a ¢l
Europa se ha convertido en un mercado puntero en materia de seguridad. La Comision
Europea lo subvenciona y participa en las decisiones técnicas.

’ . . . o7 24 .
Segun un estudio subvencionado por la Comision™, cada una de las estrellas concedidas de

acuerdo con los criterios del programa EuroNCAP puede entraiiar una reduccion de casi el
10 % de los riesgos de accidente mortal para los ocupantes del vehiculo. Ha quedado
demostrado que los automoviles merecedores de cinco estrellas (un modelo en 2001 y seis en
2002) presentan un riesgo intrinseco de accidente mortal inferior en un 36 % al de los
modelos que se limitan a atenerse al nivel legal.

Desde hace poco se observa que la etiqueta de las cinco estrellas de EuroNCAP se estd
convirtiendo en un argumento comercial muy valorado por la industria del automovil.

La evolucion del programa EuroNCAP en los proximos afios permitira incorporar otros
aspectos de seguridad pasiva, como la proteccion contra el «latigazo» cervical y la
compatibilidad de los vehiculos en caso de colision entre dos automoviles, asi como otros
aspectos relacionados con la seguridad activa.

e [a Comision seguird prestando su apoyo a EuroNCAP con el fin de hacer posibles nuevos
progresos, concienciar ¢ informar al consumidor y fortalecer la representacion de los
Estados miembros.

5.2.3.  Proteccion en caso de accidente o seguridad pasiva

Actualmente se estd elaborando una especificacion aplicable a los dispositivos visuales o
sonoros que recuerdan la necesidad de utilizar el cinturén de seguridad en los vehiculos.
Estos dispositivos ya estan incluidos en la evaluacion de los vehiculos dentro del programa
EuroNCAP, y el EEVC?® eclaborard una norma para evaluar sus prestaciones. Si se

24 Quality Criteria for the Safety Assessment of Cars Based on Real-World Crashes (SARAC).
25 European Enhanced Vehicle-Safety Committee (Comité Europeo de Potenciacion de la Seguridad de
los Vehiculos), beneficiario de subvenciones comunitarias.
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generalizara, este tipo de equipamiento podria constituir un medio relativamente barato y
eficaz de incrementar el porcentaje de uso del cinturén. Segin estimaciones realizadas en
Suecia, la instalacién de dispositivos eficaces que animen a abrocharse el cinturéon de
seguridad permitiria reducir en torno a un 20 % el nimero de muertes entre los ocupantes de
automoviles. Extrapolado al conjunto de la Union Europea, ese porcentaje representaria mas
de 4000 vidas salvadas todos los afos. Por otra parte, recientemente se ha reforzado la
normativa comunitaria sobre dispositivos de retencion para nifios’®; asimismo, esta previsto
lograr en la Comision Econdmica para Europa de las Naciones Unidas un acuerdo sobre un
sistema de sujecién universal que haga posible una instalacion mas facil y segura de los
asientos para nifios en los vehiculos y contribuya a resolver un problema muy frecuentemente
planteado por los padres.

En Suecia, que es el pais en el que se observa el porcentaje de uso del cinturon de seguridad
mds alto de Europa (95 %), la mitad de las victimas mortales de accidentes no llevaba
abrochado el cinturon, lo cual pone de manifiesto el gran potencial que representa toda
medida encaminada a incrementar en mayor medida ese porcentaje, y en particular los
dispositivos que recuerdan el uso del cinturon a todos los ocupantes del vehiculo.

La fabricacion de automdviles con partes delanteras menos peligrosas para peatones y
ciclistas forma parte de las medidas prioritarias de la Union Europea. La Comisiéon ha
adoptado recientemente una propuesta en este sentido’’. La fabricacién de disefios que
respondan a los cuatro ensayos de prestaciones preconizados por el EEVC permitird salvar de
la muerte a unos 2000 peatones y ciclistas al afio.

En lo que se refiere a colisiones entre vehiculos pesados y turismos, la normativa
comunitaria ya establece una serie de prescripciones relativas a la parte trasera, la proteccion
lateral y la parte delantera de los vehiculos pesados a fin de limitar el empotramiento de los
turismos™, y es posible ofrecer mayor proteccion a los ocupantes mediante la introduccion de
criterios de absorcion de energia. En cuanto a las colisiones entre automéviles, también
existen posibilidades de aumentar la compatibilidad de los vehiculos. Con el tiempo, habra
que modificar la normativa para incorporar esos criterios.

Por otra parte, la seguridad pasiva de las motocicletas y la interaccion entre los vehiculos
de carretera y la infraestructura podrian mejorarse mucho.

26 Directiva 2003/20/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 8 de abril de 2003, por la que se
modifica la Directiva 91/671/CEE del Consejo relativa a la aproximacion de las legislaciones de los
Estados miembros sobre el uso obligatorio de cinturones de seguridad en vehiculos de menos de 3,5
toneladas (DO L 115 de 9.5.2003, p.63). El titulo de la Directiva 91/671/CEE modificada pasa a ser
"Directiva relativa al uso obligatorio de cinturones de seguridad y dispositivos de retencion para nifios
en los vehiculos".

27 Propuesta de directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la proteccion de los peatones y
otros usuarios vulnerables de la via ptblica en caso de colisiéon con un vehiculo de motor, por la que se
modifica la Directiva 70/156/CEE [COM(2003)67 final de 19.2.2003].

28 Directiva 70/221/CEE del Consejo, de 20 de marzo de 1970, relativa a la aproximacion de las
legislaciones de los Estados Miembros sobre los depositos de carburante liquido y los dispositivos de
proteccion trasera de los vehiculos de motor y de sus remolques (DO L 76 de 6.4.1970, p.23),
modificada en ultimo lugar por la Directiva 2000/8/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de
marzo de 2000 (DO L 106 de 3.5.2000, p.23); Directiva 89/297/CEE del Consejo, de 13 de abril de
1989, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre la proteccion lateral
de determinados vehiculos de motor y sus remolques (DO L 124 de 5.5.1989, p.l); Directiva
2000/40/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 26 de junio de 2000 relativa a la aproximacion de
las legislaciones de los Estados miembros sobre la proteccion delantera contra el empotramiento de los
vehiculos de motor y por la que se modifica la Directiva 70/156/CEE (DO L 203 de 10.8.2000, p.9).
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Todos estos aspectos son prioritarios a corto plazo. La Comision seguird empleando todos los
instrumentos disponibles que contribuyan a potenciar la seguridad pasiva de los vehiculos.
Asi, examinara los efectos en la seguridad vial de la proliferacion de vehiculos de tipo «4x4»,
«SUV» o «MPV» (sports utility vehicles y multipurpose vehicles), que, al igual que en los
Estados Unidos, cada vez suscitan mayor preocupacion.

e Elaborar una especificacion armonizada para la instalaciéon de dispositivos sonoros o
visuales que recuerden el uso del cinturon de seguridad en los vehiculos y fomentar su
generalizacion mediante un acuerdo voluntario.

e Generalizar los sistemas de sujecion universales de los dispositivos de retencion para
nifios.

e Mejorar los automodviles a fin de reducir la gravedad de los accidentes de los que son
victimas peatones y ciclistas.

e Estudiar las causas y los medios para prevenir las lesiones causadas por el "latigazo".

e Apoyar la fabricacion de dispositivos de retencion inteligentes.

e Adaptar al progreso técnico las directivas relativas a las colisiones frontales, laterales y
traseras de los vehiculos pesados para limitar el empotramiento de los vehiculos, e
introducir criterios de absorcion de energia.

e Aumentar la compatibilidad de los vehiculos.

e Examinar los efectos en la seguridad vial de la proliferacion de vehiculos «4x4», sports
utility vehicles y multipurpose vehicles.

5.2.4.  Prevencion de accidentes o seguridad activa

Las nuevas tecnologias en los campos de la informacioén y las comunicaciones (intelligent
transport systems o ITS) a las que se puede recurrir para equipar los vehiculos presentan un
gran potencial de reduccion del nimero de victimas. Los radares instalados a bordo pueden
detectar situaciones de accidente y activar los dispositivos de seguridad aun antes de que se
produzca el impacto, evitando de este modo el accidente o reduciendo considerablemente sus
consecuencias. El perfeccionamiento de sensores, accionadores y calculadoras adaptados ya
ha hecho posible la generalizacion de dispositivos ABS y de sistemas que aumentan la
estabilidad de los vehiculos como los dispositivos ESP (Electronic Stability Program), que
ayudan al conductor a mantener el control del vehiculo en condiciones extremas. Se espera
disponer proximamente de nuevas generaciones de dispositivos de seguridad activa y
asistencia al conductor (Advanced Driver-Assistance Systems o ADAS). Se trata, por una
parte, de sistemas de seguridad autonomos que integran no sélo parametros vinculados al
vehiculo y al conductor, sino también datos sobre el entorno del vehiculo, y, por otra parte, de
sistemas interactivos gracias a los que se puede intercambiar informacion de seguridad entre
vehiculos.

Al analizar la informacion procedente del entorno del vehiculo, estos sistemas podran evaluar
el riesgo de que se produzca un accidente. Avisaran al conductor e iniciardn la accion de
evitacion de emergencia adecuada. Si el accidente es inevitable, el sistema podra optimar el
funcionamiento de los dispositivos de proteccion pasiva. Otros sistemas avisaran
automaticamente a los servicios de primeros auxilios.
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La Union Europea, los Estados miembros y la industria han de esforzarse por elaborar un
planteamiento integrado que contribuya a aumentar la eficacia de estas nuevas tecnologias de
seguridad. La iniciativa eSafety, presentada en 2002 por la Comisién y la industria del
automovil®® siguiendo la pauta marcada por el plan e-Europe propugnado por los Jefes de
Estado en el Consejo Europeo de Feira en junio de 2001, lleva a formular recomendaciones y
proponer una serie de medidas a escala comunitaria, que la Comision presentard en breve en
una comunicacion relativa a las tecnologias de informaciéon y comunicacion para vehiculos
inteligentes. Estas medidas se pueden considerar un aspecto especialmente importante del
presente programa de accion.

Ademas de las actividades, llevadas a cabo principalmente por la industria del automovil, que
figuran en la presente Comunicacion, la Union Europea elaborard un plan en materia de
sistemas inteligentes de gestion del trafico creados por las autoridades gubernamentales que
presenten interés para la seguridad vial, a fin de aprovecharlos al maximo en beneficio de los
ciudadanos.

Entre las actividades de desarrollo a largo plazo, se debe conceder prioridad a los sistemas
que ofrezcan las mejores perspectivas®. Con el aumento del trafico, mejorar la gestion de la
velocidad de los vehiculos es un imperativo de seguridad que ha de facilitar la lucha contra la
congestion. Ademas de los beneficios en términos de seguridad vial, la observancia de los
limites de velocidad también contribuird significativamente a la reduccion de los gases de
efecto invernadero. A fin de evaluar las condiciones necesarias para el funcionamiento de los
sistemas de adaptacion de la velocidad, sera conveniente estudiar la experiencia adquirida en
varios paises, especialmente en Suecia, los Paises Bajos, el Reino Unido, Bélgica, Francia y
Alemania.

Asimismo, sin menoscabo de la normativa sobre proteccion de datos y del derecho a la
movilidad, se deberd seguir estudiando una serie de tecnologias prometedoras como, por
ejemplo:

— Los dispositivos antiarranque de vehiculos en caso de alcoholemia excesiva (alcolocks o
alcobloqueo). Llegado el momento, estos sistemas podrian incluirse en el conjunto de
medidas aplicables a los infractores de la normativa sobre alcoholemia de los conductores.

— Los dispositivos de gestion de la velocidad para el control dindmico de los vehiculos, con
objeto de reducir las distancias de frenado, aumentar la estabilidad y prevenir los vuelcos,
sobre todo en el caso de los camiones.

— La deteccion (de forma no intrusiva) del grado de cansancio del conductor o de una
alteracion de sus facultades a fin de avisarle.

— Los dispositivos especificos que alertan al conductor del riesgo de colision con un peatoén u
otro usuario vulnerable. Aunque todavia se halla en fase de investigacion, este tipo de
dispositivo ofrece perspectivas muy halagiiefias, especialmente para aumentar la seguridad
en las ciudades, y hay que proseguir y apoyar el esfuerzo de investigacion.

29 Para mas informacion, consultese el sitio
www.eu.int/information_society/programmes/esafety/index en.htm
30 Como los limitadores e indicadores de exceso de velocidad, entre los que se cuentan los sistemas de

adaptacion de la velocidad (Intelligent Speed Adaptation o ISA), los dispositivos de alerta de colision y
los que mantienen el vehiculo en el carril, los adaptadores de velocidad de crucero (Adaptive Cruise
Control o ACC), o los dispositivos de deteccion de intersecciones.
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— La identificacion electronica de los vehiculos (Electronic Vehicle Identification o EVI).

La Comision presentard un marco detallado de actuacion en la comunicacion relativa a las
tecnologias de informacion y comunicacion para vehiculos inteligentes ya mencionada.

Con la evolucion de las tecnologias, la Unién Europea debera supervisar de forma sistematica
y permanente la seguridad de estos sistemas y elaborar normas de calidad. En particular, la
interfaz de los sistemas de informacion y comunicacion instalados a bordo ha de organizarse
de manera que no comprometa la seguridad de funcionamiento del vehiculo ni limite
inttilmente el uso de dichos sistemas. En una primera fase, la Comision adoptd en diciembre
de 1999 una recomendacion por la que invitaba a la industria a aceptar une declaracion de
principios sobre la interfaz persona-maquina’’. Todavia deben establecerse las medidas
necesarias para garantizar la observancia de tales principios.

Por otra parte, las investigaciones han demostrado que los conductores no siempre utilizan
con conocimiento de causa los medios de seguridad activa. Por tanto, es preciso realizar
estudios de comportamiento antes de plantearse la posible generalizacion de medios de este
tipo. Asi, por ejemplo, el uso de sistemas tales como los de estabilizacion de la velocidad
(Automatic Cruise Control o ACC), de control de marcha lenta (Stop and Go Control) o de
control de trayectoria requerird un aprendizaje. Dado que el conductor seguird siendo
plenamente responsable de la conduccidn, la utilizacion de estas tecnologias puede exigir,
ademds, una informacion adecuada. También serdn necesarias investigaciones
complementarias que estudien los comportamientos de los conductores y los limites mentales
que entrafan las nuevas tecnologias.

Los efectos de las nuevas tecnologias en la seguridad pueden ser tanto positivos como
negativos. Los teléfonos moviles no son, stricto sensu, equipamientos de vehiculos, si bien su
masiva aparicion y su uso por parte de los conductores - que incrementa considerablemente
el riesgo de accidente mortal” - ilustran el fenémeno del riesgo nuevo y la necesidad de
encontrar una respuesta adaptada. Por otra parte, estos aparatos también pueden contribuir
a incrementar la seguridad, ya que gracias a ellos se puede avisar con mayor rapidez a los
servicios de primeros auxilios (véase apartado 5.5 infra).

Por ello, es preciso establecer un marco adaptado para fomentar la utilizacion de tecnologias
eficaces, evitando al mismo tiempo la creacion de nuevos riesgos.

El aumento de la visibilidad de los vehiculos y la mejora de la vision nocturna o en
condiciones dificiles son los factores de prevencion que ofrecen las perspectivas mas
alentadoras. Actualmente se considera que la presencia y utilizacion de luces de circulacion
diurna constituyen elementos muy positivos para la visibilidad de los vehiculos. Algunos
Estados miembros siguen mostrandose escépticos en cuanto al interés de la medida, teniendo
sobre todo en cuenta su coste energético, por lo que la Comision volverd a examinar la
cuestion antes de presentar, en su caso, una posible propuesta.

31 Recomendacion 2000/53/CE de la Comision, de 21 de diciembre de 1999, relativa a sistemas de
informaciéon y comunicacion a bordo de vehiculos seguros y eficientes: declaracion de principios
europea sobre la interfaz persona-maquina [notificada con el nimero C(1999) 4786] (DO L 19 de
25.1.2000, p.64).

32 Véase, por ejemplo, el estudio Telefonieren am Steuer und Verkehrssicherheit (Bundesanstalt fiir
Strassenwesen [BAST], Bergisch Gladbach, Alemania, noviembre de 1997).
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En febrero de 2002 la Comision presentd una propuesta legislativa encaminada a eliminar el
punto ciego en la parte trasera de los vehiculos nuevos™, que también presenta un gran
potencial de reduccion del nimero de victimas. Ademads, basandose en los resultados de un
estudio, examinara la oportunidad de presentar una propuesta legislativa para el equipamiento
a posteriori de los camiones ya en circulacion.

Es de esperar que los avances tecnologicos en el sector de los neumaticos (reduccion de la
proyeccion de agua en el caso de los vehiculos pesados, mayor adherencia en calzadas
resbaladizas, sistema de alerta en caso de inflamiento insuficiente) contribuyan a corto plazo a
reducir el consumo de combustible y el ruido de rodadura, manteniendo al mismo tiempo un
nivel de seguridad elevado. Se prevé una reduccion del 10 % del consumo de combustible y
de aproximadamente mil muertes al afio. La Comision evaluarad las medidas necesarias para
sacar rapidamente partido de estos avances.

La motocicleta constituye con gran diferencia el modo de transporte que entrafia mas riesgos.
También en este caso hay posibilidades técnicas para reducir el riesgo de accidente como, por
ejemplo, la generalizacion de dispositivos antibloqueo de ruedas en caso de frenado. La
Comision seguird examinando los aspectos técnicos de seguridad de las motocicletas en
colaboracion con las organizaciones competentes a fin de mejorar las prescripciones
reglamentarias.

Otro aspecto de interés es el acceso a la conduccion de las personas de movilidad reducida.
La Comision inicié en 1989 una serie de estudios que dieron lugar a la aprobacion de una lista
de los codigos comunitarios que han de incorporarse al permiso de conduccion™ y que
facilitan la libre circulacion de estas personas, que conducen vehiculos con adaptaciones a
menudo muy complejas. En la actualidad, el estudio QUAVADIS esta analizando los aspectos
cuantitativos, de procedimiento y de seguridad de los productos de adaptacion. Los resultados
de estas actividades permitirdn adoptar a medio plazo guias de orientacién y promover la
movilidad de las personas que necesitan algun tipo de adaptacion en sus vehiculos.

Por otra parte, las investigaciones efectuadas hasta el momento han puesto de manifiesto que
los conductores no siempre emplean los medios de seguridad activa con conocimiento de
causa. Por ende, habra que efectuar estudios de comportamiento antes de examinar la
posibilidad de generalizar este tipo de medios.

e Estudiar la repercusion del uso generalizado de las luces de circulacion diurna en todos los
vehiculos.

e Megjorar la visibilidad de los vehiculos pesados.
e Eliminar los puntos ciegos en la parte trasera de los vehiculos pesados.

e Evaluar medidas para reducir el nimero de accidentes relacionados con los neumaticos.

33 Propuesta de directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la aproximacion de las
legislaciones de los Estados miembros sobre la homologacion de los retrovisores y sistemas
suplementarios de vision indirecta y de los vehiculos equipados con estos dispositivos, por la que se
modifica la Directiva 70/156/CEE [COM(2001)811 final de 7 de enero de 2002, DO C 126E de
28.5.2002, p.125].

34 Directiva 97/26/CE del Consejo, de 2 de junio de 1997, por la que se modifica la Directiva 91/439/CEE
sobre el permiso de conduccion (DO L 150 de 7.6.1997, p.41). La lista en cuestion fue modificada por
la Directiva 2000/56/CE de la Comision, de 14 de septiembre de 2000 (DO L 237 de 21.9.2000, p.45).
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e Estudiar los dispositivos de deteccion de los fallos del conductor, como el alcohémetro que
impide el arranque del vehiculo y los detectores de cansancio.

e Estudiar los ensayos realizados a escala nacional en el campo de los dispositivos de
adaptacion inteligente de la velocidad y evaluar su aceptabilidad en la opinion publica.

e Aumentar la seguridad de las motocicletas mediante la normativa o acuerdos voluntarios
con la industria.

e Examinar las ventajas que presenta la homologacién armonizada de las adaptaciones
introducidas en los vehiculos destinados a las personas de movilidad reducida.

e Elaborar un plan a largo plazo sobre los sistemas de informaciéon y comunicacion en el
ambito de la seguridad vial y crear el marco reglamentario necesario para aplicar esos
sistemas, especialmente en lo relativo a los procedimientos de autorizacion, las
caracteristicas requeridas y la existencia de un niimero suficiente de frecuencias de radio.

e Designar los ejes prioritarios de aplicacion y elaboracion de normas de calidad para
optimar la interfaz persona-maquina y las posibilidades de incremento de la seguridad vial
gracias a las aplicaciones telematicas. Velar por la observancia de la declaracion de
principios referente a la interfaz persona-maquina.

5.2.5.  Inspeccion técnica periodica

Los fallos mecéanicos desempefian actualmente un papel de escasa importancia en los
accidentes de transito gracias a la generalizacion de las inspecciones técnicas, cuyas
condiciones de ejecucion - aplicables a todo tipo de vehiculos, desde el turismo hasta el
camion - se establecen en la normativa comunitaria®. No obstante, las inspecciones deberan
adaptarse atendiendo a la creciente complejidad de las tecnologias presentes a bordo de los
vehiculos y a sus modos operativos para asi garantizar su correcto funcionamiento a lo largo
del ciclo de vida del vehiculo.

La Comision examinard la oportunidad de incluir otras categorias de vehiculos en las
inspecciones técnicas, asi como la promocion de métodos alternativos que garanticen un
resultado equivalente.

Por otra parte, la Comisién estudia su adhesién a los acuerdos internacionales de 1997°° con
objeto de lograr una armonizacion internacional de las normas minimas de inspeccion.

e FEstudiar con los Estados miembros la conveniencia de incluir los nuevos sistemas
electronicos instalados a bordo en la inspeccion técnica.

35 Directiva 96/96/CE del Consejo, de 20 de diciembre de 1996, sobre la aproximacion de las legislaciones
de los Estados Miembros relativas a la inspeccion técnica de los vehiculos de motor y de sus remolques
(DO L 46 de 17.2.1997, p.1) —ultima adaptacion al progreso técnico: Directiva 2001/9/CE de la
Comision, de 12 de febrero de 2001 (DO L 48 de 17.2.2001, p. 18); Directiva 2000/30/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 6 de junio de 2000 relativa a las inspecciones técnicas en
carretera de los vehiculos industriales que circulan en la Comunidad (DO L 203 de 10.8.2000, p.1).

36 Acuerdo relativo a la adopcion de condiciones uniformes aplicables a las inspecciones técnicas
periddicas de los vehiculos de ruedas y al reconocimiento reciproco de las inspecciones, hecho en Viena
el 13 de noviembre de 1997 (Comision Econdémica para Europa de las Naciones Unidas).
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e Establecer e impulsar las mejores practicas con objeto de incrementar la eficacia de las
inspecciones periddicas obligatorias al menor coste posible.

5.3. Fomentar la mejora de las infraestructuras viarias
5.3.1.  Antecedentes

La mejora de la infraestructura viaria y la introduccién de procedimientos pueden contribuir
notablemente a reducir la frecuencia y gravedad de los accidentes de circulacion. Dando a la
red viaria una configuracion explicita, los disefiadores pueden influir en el comportamiento de
los usuarios. La aplicacion del concepto de via autoexplicable permitird mejorar los
comportamientos de los conductores al ofrecer mayor informacion sobre las velocidades
adecuadas. Ademas, la creacion de un entorno clemente (en particular barreras laterales y
arcenes de carretera), en el que el error humano no entrafie necesariamente la muerte o
lesiones graves, puede contribuir a hacer que las carreteras sean mas seguras.

El Parlamento Europeo ha pedido en reiteradas ocasiones que se efectuen sistematicamente
estudios de repercusion en la seguridad respecto de las nuevas infraestructuras financiadas
con fondos europeos y que se elaboren a escala europea guias referentes a la aplicacion de las
medidas de seguridad vial con menor coste y a la realizacion de auditorias de seguridad.

Tal y como se sefala en el Libro Blanco antes mencionado, cuando se examinan nuevos
proyectos de carreteras debe efectuarse un estudio de repercusion en la seguridad para
comprobar que los proyectos no tienen efectos negativos en la seguridad de la zona
considerada. Hay que establecer una metodologia comunitaria para realizar esos estudios.
Acto seguido, deben realizarse auditorias de seguridad para verificar las obras realmente
llevadas a cabo en las diversas fases del proyecto viario.

Las mejoras introducidas en las vias publicas salvan vidas y la Comunidad debe desempenar
un papel importante para fomentarlas. Para ello dispone de dos medios principales: por una
parte, la elaboracion de guias técnicas a escala de la Union Europea, que pueden ser utilizadas
con caracter voluntario por los profesionales de la seguridad, y, por otra, la armonizacion de
procedimientos, normas y equipamientos de seguridad en la red viaria transeuropea.

En espera de que se introduzcan las mejoras necesarias en la red actual, la Comision ha
comenzado a armonizar los criterios aplicables para determinar los puntos negros, asi como
los medios necesarios para dar a conocer su presencia a los usuarios que no estan
familiarizados con los lugares en cuestion. Sobre la base de esta labor y tal como anunci6 en
el Libro Blanco, la Comision tiene previsto introducir en 2003, en el marco de una propuesta
legislativa relativa a la seguridad de las infraestructuras viarias, una definiciéon armonizada de
los puntos negros, una sefalizacion comunitaria y medidas de informaciéon de los
automovilistas, asi como medidas correctivas.

Otra medida de interés la constituyen los programas europeos de evaluacion de las carreteras,
cuyo objetivo consiste en ofrecer a los usuarios mayor informacion sobre los riesgos que
corren y en concienciar de la necesidad de invertir en su mejora. Las carreteras que no ofrecen
proteccion suficiente en caso de colision o que tienen limitaciones de velocidad inadecuadas
reciben una puntuaciéon negativa. Es de esperar que este mecanismo, combinado con un
sistema de estrellas que informan del riesgo de accidente que presenta la carretera en cuestion,
induzca a los usuarios a conducir con mayor prudencia. El objetivo final consiste en
contribuir a reducir la proporcion de carreteras y tineles europeos de alto riesgo.
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Varias asociaciones de automovilistas han impulsado un programa de evaluacion de las
carreteras, denominado EuroRAP (European Road Assessment Programme). Lo que se
pretende es proporcionar a los conductores de toda Europa informacion, basada en criterios
objetivos, sobre el nivel de seguridad de las principales carreteras que utilizan. La Comision
respalda este nuevo proyecto.

5.3.2.  Elaboracion de guias técnicas sobre seguridad de infraestructuras

La existencia de directrices nacionales ha resultado util en algunos Estados miembros. En este
mismo orden de ideas, convendria elaborar guias técnicas sobre seguridad de las
infraestructuras que recordaran una serie de principios universales, ilustrdndolos con estudios
de casos, a fin de ayudar a los profesionales que participan, a escala local y regional, en la
elaboracion y aplicacion de medidas de seguridad vial. La Comision ya subrayd en su Libro
Blanco la importancia de medidas tales como la aproximacion de las caracteristicas técnicas
de las infraestructuras y la armonizacion bésica de la sefializacion viaria, incluidas las sefiales
de mensaje variable.

En la propuesta de directiva ya citada, la Comision abogara por la elaboracion de guias sobre
seguridad de las infraestructuras e informacion de los conductores. Los dmbitos prioritarios
seran las medidas de escaso coste - tanto en los puntos de alto riesgo como en determinados
tramos de carretera o en una zona geografica determinada -, la auditoria de seguridad, la
gestion de la seguridad en zonas urbanas, la reduccion de la velocidad y las infraestructuras
clementes. Estas guias podran evolucionar y pasar a formar parte de los modelos de pliegos de
condiciones europeos que se emplean en las convocatorias para construcciéon y mantenimiento
de infraestructuras viarias. De este modo se potenciard la competencia transnacional al
mejorar las ofertas en términos de calidad y precio. También cabe destacar los efectos de
simplificacion y normalizacion administrativa.

La Comision facilitara la recopilacion y divulgacion de informacién sobre las mejores
practicas en materia de auditoria y estudio de repercusion de las carreteras. Respaldara
proyectos de demostracion que apliquen las orientaciones comunitarias sobre seguridad de las
infraestructuras, especialmente en el VI Programa Marco de Investigacion, y, en el momento
oportuno, en ambitos tales como la auditoria de seguridad, la gestion de la seguridad en zonas
urbanas y la evaluacion de los efectos en la seguridad, supeditara a la aplicacion de estas
orientaciones la obtencion de fondos para todos los proyectos de infraestructuras financiados
por la Unidn Europea, incluida la red viaria transeuropea.

Todos los arios fallecen mas de 330 personas en pasos a nivel ferrocarril-carretera en la
Union Europea, bien por ignorancia, bien por inobservancia de las normas de circulacion.
Ajenos a las consecuencias de sus actos, algunos conductores tienen un comportamiento
irresponsable. Los problemas institucionales entre operadores viarios y ferroviarios y la
heterogeneidad de la senializacion agravan la situacion.

En colaboracion con los operadores viarios y ferroviarios, la Comision tiene previsto elaborar
directrices de buena conducta para determinar soluciones eficaces que permitan reducir
sustancialmente esta hecatombe.
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5.3.3.  Red viaria transeuropea (RTE)

En 1996, el Consejo encomendd a la Unién Europea la tarea de garantizar a los usuarios de
las redes transeuropeas un nivel de servicios, comodidad y seguridad elevado y homogéneo®’.
Esta obligacion legal, unida al considerable crecimiento del transporte internacional en los
ultimos afios, entrafia la mejora de la seguridad de la red viaria transeuropea.

Se efectuard un estudio para determinar el potencial de reduccidon del nimero de victimas que
puede suponer una mayor armonizacioén de las normas de seguridad, de la sehalizacioén viaria
y de las normas de ingenieria para las carreteras y el equipo viario (teniendo en cuenta otros
trabajos internacionales, como los de la Comision Econdmica para Europa de las Naciones
Unidas).

Ya se han adoptado varias normas europeas, en particular sobre equipamiento de seguridad
vial. Estas normas deberdn perfeccionarse progresivamente para basarse en criterios de
eficacia.

Las medidas relativas a la seguridad vial en este segmento de la red viaria adquiriran especial
importancia en el contexto de la ampliacion, ya que los paises interesados deberan efectuar
masivas inversiones - muy superiores a las de los Quince - para mejorar la parte de la red
viaria transeuropea que les corresponde.

La Comision elaborara directrices con miras a establecer un vinculo entre financiacion
comunitaria de esta red y aumento de la seguridad.

5.3.4.  Seguridad de los tuneles

Muchas infraestructuras viarias, entre ellas los tuneles, se construyeron varias décadas atrés,
en una €época en la que la densidad del trafico y las caracteristicas de los vehiculos eran
distintas de las de hoy en dia. A raiz de ciertos accidentes recientes ocurridos en tlneles, la
Comisién presentd en diciembre de 2002 una propuesta de directiva que tenia como objetivo
proporcionar a los ciudadanos europeos un nivel de seguridad minimo en los tineles de
carretera situados en la red transeuropea™'.

Las medidas propuestas se centran en la organizacion y los equipamientos técnicos.
Atendiendo a la diversidad de los tineles, desde el punto de vista tanto funcional como de la
seguridad, las medidas deberan entrar en vigor de forma progresiva. Los tuneles de alto
riesgo, es decir, algunos de los mas antiguos o los disefiados para soportar un volumen de
trafico inferior al actual o previsto, deberan ser objeto de obras de rehabilitacion con cardcter
prioritario.

Asimismo, la Comision prestara la debida atencion a los medios de seguridad previstos en los
proyectos de infraestructuras que incluyan tramos de tuneles y reciban ayudas comunitarias,
especialmente con cargo al presupuesto de la red transeuropea de transporte.

Como ya hizo en 2002, la Comision tiene la intencion de subvencionar proyectos de
informacion de los usuarios sobre la seguridad en los tineles.

37 Decision n° 1692/96/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de julio de 1996 sobre las
orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte (DO L 228 de
9.9.1996, p.1).

38 COM (2002)769 final de 30.12.2002.
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5.3.5.  Nuevo concepto de carretera inteligente y GALILEO

La deteccion anticipada de condiciones anormales de circulacion y la transmision de los datos
pertinentes al conductor contribuirdn a incrementar notablemente la seguridad vial.

La deteccion de situaciones anormales de circulacion podrd perfeccionarse en los proximos
afios utilizando los propios vehiculos como sensores y a través de la centralizacion de los
datos en centros de control de la circulacion viaria gracias a los multiples sistemas de
comunicacion disponibles. Una cooperacion mas amplia entre los sectores publico y privado
en este ambito ha de contribuir a establecer con mayor rapidez procedimientos armonizados
mas eficaces y baratos, por ejemplo facilitando al sector privado el acceso a los datos sobre la
circulacion y creando un marco juridico y de ejecucion estricto para el desarrollo de servicios
de informacion sobre el trafico™.

Cualquier situacion anormal se podra transmitir a los conductores mediante los diversos
sistemas disponibles, sefiales de mensaje variable, servicios radiofonicos de informacion
viaria, etc.

La introduccién de sistemas armonizados de telepeaje, que ha sido recientemente objeto de
una propuesta de directiva de la Comision®’, reducira la saturacion y, por ende, el riesgo de
accidente en las areas de peaje.

La puesta en servicio del sistema europeo de posicionamiento por satélite GALILEO
desempefara una funcién importante a partir de 2008 gracias a la precision que aporta este
sistema y la mayor fiabilidad de la informacion transmitida. Se pondran a disposicion de
automovilistas y autoridades competentes sistemas mas precisos y eficaces en los siguientes
campos:

— Sistemas de navegacion y guia basados en la cartografia digital, a la que se afadira
informacion de seguridad dirigida a los conductores sobre los peligros estaticos (puntos
negros, etc.) y los peligros dindmicos (hielo en el pavimento, circulacion densa, etc.) que
va a encontrar.

— Informacion sobre la circulacion, que podra filtrarse a fin de responder estrictamente a las
necesidades y la situacion del conductor.

— Sistema de alerta en caso de accidente, que transmite automdticamente la informacion
esencial al puesto de socorro mas cercano.

— Técnicas de «rastreo» como, por ejemplo, seguimiento de vehiculos dedicados al
transporte de mercancias peligrosas, de vehiculos robados o de vehiculos utilizados en
actividades delictivas.

Estos aspectos también se ampliaran en la comunicacion de Comision anteriormente citada
sobre el programa eSafety, relativo al despliegue de las nuevas tecnologias de seguridad a
bordo de los vehiculos.

39 Recomendaciéon de la Comision de 4 de julio de 2001 relativa a la creacion de un marco juridico y
econdmico para la participacion del sector privado en la introducciéon de servicios telemdticos de
informacion viaria y del trafico (TTI) en Europa (DO L 199 de 24.7.2001, p. 20).

40 Propuesta de directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la generalizacion y la
interoperabilidad de los sistemas de telepeaje de las carreteras en la Comunidad (COM(2003)132 final
de 23.4.2003).
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Proponer una directiva marco sobre la seguridad de las infraestructuras viarias con miras a la
introduccion de un sistema de gestion armonizado de los puntos negros y de auditoria de seguridad
vial de las carreteras de la red transeuropea (RTE).

Elaborar guias técnicas sobre infraestructuras, referidas a medidas de escaso coste, métodos de
auditoria, gestion de la seguridad en zonas urbanas, técnicas de moderacion de la velocidad y
arcenes clementes.

Elaborar una guia de buenas practicas para promover la seguridad de los pasos a nivel.

Evaluar los efectos en la seguridad de los proyectos que reciban fondos comunitarios y abarquen
una zona completa.

Adaptar al progreso técnico las normas comunitarias aplicables a los equipamientos viarios y
garantizar un nivel de proteccion elevado mediante adaptaciones que hagan los bordes de las
carreteras menos peligrosos en caso de accidente.

Llevar a cabo proyectos de investigacion y demostracion sobre las «carreteras
inteligentes.

Garantizar un nivel elevado de seguridad en los tuneles a través de la normativa y la
informacion a los usuarios.

5.4. Seguridad del transporte profesional de mercancias y viajeros

El nimero de vehiculos pesados que circulan en las carreteras europeas aumento
considerablemente en la pasada década. Reducir el nimero de accidentes en los que se ven
implicados este tipo de vehiculos constituye un reto para la sociedad y, mas directamente,
para el sector del transporte de mercancias por carretera. Conducir un camion es uno de los
oficios mas peligrosos y también los conductores profesionales tienen derecho a trabajar en
un entorno seguro que cumpla las normas mas recientes en materia de condiciones de trabajo.

En este contexto, el Parlamento Europeo y el Consejo adoptaron sucesivamente los siguientes
actos legislativos con respecto a todos los vehiculos de mas de 3,5 toneladas y a todos los
vehiculos que transportan un nimero igual o superior a 8 pasajeros:

En noviembre de 2002, una Directiva por la que se impone el uso generalizado de
dispositivos de limitacion de velocidad a partir de 2005 en el caso de los vehiculos
nuevos, y de aqui a 2008, en el de los vehiculos matriculados después del 1 de octubre de
2001*'. La Comisién evaluara la repercusion de esta Directiva, prestando especial atencion
a los vehiculos mas ligeros de menos de 7,5 toneladas y, llegado el caso, presentard las
propuestas pertinentes.

En abril de 2003, una Directiva que impone el uso del cinturéon de seguridad a los
conductores y pasajeros que ocupen asientos provistos de é1*2. Para conferir mayor eficacia
a esta medida, la Comision propondra en 2003 que se generalice en cuanto sea posible la

41

42

Directiva 2002/85/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de noviembre de 2002, por la que se
modifica la Directiva 92/6/CEE del Consejo relativa a la instalacion y a la utilizacion de dispositivos de
limitacion de velocidad en determinadas categorias de vehiculos de motor en la Comunidad (DO L 327
de 4.12.2002, p.8). La Directiva anterior s6lo era aplicable a los vehiculos pesados de mas de 12
toneladas y a los autocares de mas de 10 toneladas.

Directiva 2003/20/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, ya citada en el apartado 5.2.3.
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instalacion de cinturones de seguridad en todos los asientos de los autocares®. Por otra
parte, la Comisiéon ha iniciado una serie de actividades encaminadas a detectar los
problemas concretos que plantea el transporte de nifios y establecer, en caso necesario,
normas de proteccion aplicables a los vehiculos destinados al transporte escolar.

La Comision también ha presentado una propuesta de directiva relativa a la formacion inicial
y continua de los conductores profesionales44; se trata de una empresa esencial por cuanto
lo que se pretende es invertir la situacion actual: en estos momentos, sélo el 10 % de los
conductores profesionales, todo lo més, ha seguido forméndose después de obtener el permiso
de conduccion. La aplicacion de la directiva contribuird a incrementar el nivel de seguridad en
carretera, la seguridad en las paradas y la calidad del servicio, favoreciendo la insercién
profesional y corrigiendo las distorsiones de competencia en este sector.

Por otra parte, en la actualidad el Parlamento y el Consejo examinan una propuesta legislativa
para mejorar y reforzar las normas vigentes sobre control y cumplimiento de los tiempos de
conducciéon y de descanso®. Esta iniciativa tiene como objetivo promover la eficacia y la
uniformidad en la interpretacion de la normativa existente en este ambito. La propuesta
contiene asimismo disposiciones con miras a determinar la responsabilidad del empresario
con respecto a algunas infracciones cometidas por su conductor, y armonizar las condiciones
para hacer posible la inmovilizacion de los vehiculos. Se estan elaborando otras propuestas
legislativas, entre las que cabe mencionar una directiva que forma parte de un conjunto de
medidas en materia de control (véase apartado 5.1.1 supra) y tiene por objeto perfeccionar la
normativa social sobre tiempo de conduccion, descanso y trabajo’®. Dicha directiva, que
modificard la Directiva 88/599/CE antes citada, incluira, entre otras medidas, un aumento
considerable del numero de controles que han de practicarse para comprobar la observancia
de los periodos de conduccion y descanso de los conductores (actualmente se controla el 1 %
de los dias de trabajo). Otras disposiciones de esta propuesta de directiva pretenden fomentar
el intercambio sistematico de informacion, la coordinacion de las actividades de control, sobre
todo en el transporte transfronterizo, la concertacion periodica entre las administraciones
nacionales y la formacion de los inspectores a fin de garantizar un mayor cumplimiento de las
diversas legislaciones.

La introduccion del tacégrafo digital'’, aparato que sirve para registrar datos a lo largo de un
periodo mas dilatado que el tacografo mecénico empleado en la actualidad, al igual que la
velocidad y el tiempo de conduccidn, supondra un notable avance por lo que a la eficacia de
los medios de control se refiere.

43 Con exclusion de los autobuses urbanos.

44 Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la formacion de los conductores
profesionales de mercancias y de viajeros por carretera [COM(2001)56 final de 2.2.2001, DO C 154E
de 29.5.2001, p.258].

45 Propuesta de reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la armonizacion de
determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por carretera [COM
(2001)573 final de 12.10.2001, DO C 51E de 26.2.2002, P. 234].

46 El tiempo de trabajo esta regulado por la Directiva 93/104/CE del Consejo, de 23 de noviembre de 1993
(DO L 307 de 13.12.1993, p.1), modificada por la Directiva 2000/34/CE, de 22 de junio de 2000 (DO L
195 du 1.8.2000, p.41), ambas completadas por la Directiva sectorial 2002/15/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2002 (DO L 80 de 23.3.2002, p. 35).

47 Reglamento (CE) n® 2135/98 del Consejo, de 24 de septiembre de 1998, por el que se modifica el
Reglamento (CEE) n® 3821/85 relativo al aparato de control en el sector de los transportes por carretera
y la Directiva 88/599/CEE relativa a la aplicacion de los Reglamentos (CEE) nos 3820/85 y 3821/85
(DO L 274 de 9.10.1998, p. 1); Reglamento (CE) n° 1360/2002 de la Comision, de 13 de junio de 2002,
por el que se adapta por séptima vez al progreso técnico el Reglamento (CEE) n°® 3821/85 del Consejo
relativo al aparato de control en el sector de los transportes por carretera (DO L 207 de 5.8.2002, p. 1).
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El cuadro 2 infra constituye otro ejemplo del reparto de responsabilidades entre las diversas
esferas de competencia.

- Reglamento (CEE) n° 3820/85 por el que se armonizan los tiempos de trabajo y de descanso
S - Reglamento (CEE) n° 3821/85 por el que se impone el uso del cronotacografo en los vehiculos
& pesados
—
;f] - Directiva 88/599/CEE por la que se establece una frecuencia minima de controles en carretera
RS - Inicio de la cooperacion entre las policias nacionales en materia de control del transporte
= internacional
-)
- Supervision de la incorporacion y aplicacion de la normativa en los Estados miembros.
- Homologacion de los cronotacégrafos y homologacion de los vehiculos provistos de ellos
=3
< g - Organizacion de controles e introduccion de sanciones en caso de superacion de los tiempos de
S & g p p
35 trabaj
(SIS Jjo
< & - .
- Imposicién de sanciones
& — - Expedicion de tarjetas de conductor
_— s
< . .
§ g 2 - Control de los discos de los cronotacografos en carretera y en las empresas
O By e , : .
« @ > | -Habilitacion de areas de descanso equipadas en las autopistas
- Informacion y concienciacion de los conductores a cargo de los empresarios y planificacion
adecuada de las operaciones de transporte
w O
g :3 - Consideracion del cumplimiento de las normas en las retribuciones
QO -~ . . ~ . ., . .,
»2 g | - Deducciones concedidas por las compafiias de seguros por la correcta aplicacion de la legislacion
- Observancia de la reglamentacion por los conductores

Cuadro 2: cumplimiento de la normativa sobre tiempos de trabajo y de descanso de los
conductores profesionales

La pérdida de carga de los vehiculos pesados debida a una sujecién defectuosa es fuente de
accidentes de trafico, a menudo muy graves. Algunos Estados miembros disponen de una
legislacion completa en este campo, pero la ausencia de armonizacion a escala comunitaria es
un problema importante para los transportistas internacionales. Para solucionar este problema,
la Comision comenzo a redactar en 2002 una guia de las mejores practicas en este sector.

El transporte de caracter excepcional®®, no carente de riesgos desde el punto de vista de la
seguridad vial, es otra fuente de problemas para los transportistas internacionales a causa de la
falta de armonizacién de las normas, a veces incluso entre las diversas regiones de un mismo
Estado miembro. También en este ambito la Comision ha iniciado la redaccion de una guia de
las mejores practicas.

La normativa que regula las condiciones técnicas en el transporte de mercancias peligrosas
por carretera constituye igualmente un apartado importante del acervo comunitario en materia
de seguridad vial. Estas normas se revisan periddicamente sobre la base de las actividades
internacionales, en particular las llevadas a cabo en el marco del Acuerdo europeo relativo al
transporte internacional de mercancias por carretera (ADR). La necesidad de prestar mayor

48 Es decir, el transporte exento del cumplimiento de las obligaciones que impone la Directiva 96/53/CE
del Consejo, de 25 de julio de 1996, por la que se establecen, para determinados vehiculos de carretera
que circulan en la Comunidad, las dimensiones maximas autorizadas en el trafico nacional e
internacional y los pesos maximos autorizados en el trafico internacional (DO L 235 de 17.9.1996,
p-59).
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atencion a los riesgos vinculados a las crecientes preocupaciones en materia de seguridad
fisica (proteccion contra la utilizacion de vehiculos con la intencion de causar dafios)
impondra la reevaluacion de las cldusulas de esta normativa.

La Unién Europea concedera especial importancia a la aplicacion al sector del transporte
profesional de las medidas descritas en los anteriores apartados, especialmente las medidas
técnicas y de formacion o el desarrollo de nuevas tecnologias de seguridad o de gestion del
trafico.

En un futuro proximo también habra que tener muy en cuenta las consecuencias que puede
tener la creciente utilizacion de vehiculos industriales pequefios y vehiculos de empresa.
La carencia de reglamentacion sobre formacidn, tiempos de conduccion y descanso, o
dispositivos de limitacion de velocidad puede tener efectos en la seguridad vial.

e Adoptar e incorporar a los ordenamientos juridicos nacionales una directiva del Parlamento
Europeo y del Consejo relativa a la formacion de los conductores profesionales.

e Reforzar la reglamentacion (y el control de su aplicacidon) sobre tiempos de descanso y
conduccion en el transporte comercial por carretera.

¢ Introducir el tacografo digital en los vehiculos industriales.
e Elaborar orientaciones sobre las mejores practicas en materia de politicas de empresa a fin
de reducir los riesgos de accidente y lesiones, e impulsar la integracion de la seguridad

como clausula esencial en los contratos de transporte por carretera.

e Elaborar guias de las mejores practicas en materia de sujecion de cargas y transporte de
caracter excepcional.

e Adaptar al progreso técnico la normativa comunitaria sobre transporte de mercancias
peligrosas.

e Imponer el uso obligatorio del cinturdn de seguridad en los autocares y vehiculos pesados.
e Introducir normas de proteccion aplicables a los vehiculos de transporte regular de nifios.

e Estudiar los efectos en la seguridad vial de la creciente utilizacion de vehiculos industriales
pequetios y vehiculos de empresa.

5.5. Primeros auxilios y asistencia a las victimas de accidentes de trafico

En la Unién Europea podrian salvarse varios millares de vidas gracias a una mayor rapidez de
intervencion y diagnostico a la hora de prestar asistencia tras los accidentes de transito. Por el
contrario, una asistencia postraumatica de mala calidad puede dar lugar, en caso de que el
paciente sobreviva, a lesiones y discapacidades que se habrian podido evitar. Un estudio
realizado en el Reino Unido estima en un 12 % la proporcidon de victimas de accidentes que,
tras haber sufrido un traumatismo dseo grave, ha conservado una discapacidad importante que
se hubiera podido evitar.

Habria que disponer de informacion detallada sobre la gravedad de las lesiones para
determinar con mayor precision las posibilidades de reducir los dafios mediante atencion
sanitaria después del accidente. Es necesario recoger datos a escala nacional para evaluar la
eficacia de los servicios médicos de urgencia.
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La presencia de dispositivos automaticos de alerta y de dispositivos de posicionamiento
tendera a generalizarse a bordo de los automéviles nuevos. Para aprovecharlos al maximo, es
importante que el mensaje de auxilio se transmita directamente a los servicios de socorro.
Este tipo de sistema se deberia poner a prueba dentro de un proyecto piloto que se centre, en
una primera fase, en los vehiculos pesados dedicados al transporte internacional.

El Parlamento Europeo y el Consejo han decidido recientemente imponer a los operadores de
redes telefonicas la obligacion de facilitar a los servicios de primeros auxilios informacion
que permita localizar las llamadas de emergencia al nimero 112*°. La Comisién adoptara en
2003 una recomendacion que presenta una serie de orientaciones para llevar a la practica esta
decision. Los fabricantes de automoviles también proponen la instalacion de sistemas de
alerta automaticos en los modelos recientes de vehiculos. En estos momentos hay que velar
por que la informacion recogida y transmitida a través de los diferentes sistemas llegue
correctamente y sin demoras a los servicios de primeros auxilios que deberdn intervenir en
caso de accidente. Estos sistemas se examinaran pormenorizadamente en la comunicacioén
relativa a las tecnologias de informacion y comunicacion para vehiculos inteligentes
anteriormente mencionada.

e Estudiar las mejores practicas en el sector de la atencién sanitaria de victimas de
accidentes.

e Elaborar una especificacion referente a los dispositivos de alerta en caso de accidente
acoplados a un sistema de posicionamiento y llevar a cabo proyectos de demostracion en
los que participe toda la cadena de primeros auxilios.

5.6. Recogida, analisis y divulgacion de datos sobre accidentes
5.6.1.  Antecedentes

Establecer un objetivo comtn de aumento de la seguridad vial entraia la aplicacion prioritaria
de las medidas mas eficaces. Los accidentes son imprevisibles, pero no constituyen una
fatalidad y es preciso conocer sus causas, las circunstancias en que ocurren y sus
consecuencias para asi controlarlos y evitarlos o, cuando menos, atenuar su gravedad.

Asi pues, las bases de datos sobre accidentes y traumatismos son instrumentos indispensables
de evaluacion objetiva de los problemas de seguridad vial. En este mismo orden de ideas, la
posibilidad de instalar a bordo de los vehiculos de carretera, al igual que en otros modos de
transporte, dispositivos («cajas negras») destinados a registrar una serie de parametros que
permitan explicar las causas de los accidentes, incrementara la responsabilidad de los
conductores, agilizard las diligencias judiciales tras los accidentes, reducira el coste de las
acciones ante los tribunales y hara posible la adopcidon de medidas preventivas mas eficaces.

49 Conjunto de medidas sobre las nuevas comunicaciones electronicas formado por la Directiva
2002/21/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de marzo de 2002, relativa a un marco
regulador comtn de las redes y los servicios de comunicaciones electronicas (Directiva marco) y la
Directiva 2002/22/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de marzo de 2002, relativa al
servicio universal y los derechos de los usuarios en relacion con las redes y los servicios de
comunicaciones electronicas (Directiva servicio universal) (DO L 108 de 24.4.2002, p.33).
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5.6.2. Causas de los accidentes

Esta previsto ampliar las investigaciones independientes sobre los accidentes de transito,
siguiendo el ejemplo de la reglamentacién europea vigente en materia de aviacion civil. Con
todo, debido al elevadisimo numero de accidentes, no resulta factible investigar
detalladamente cada uno de ellos; es mas realista centrarse, por una parte, en los accidentes de
mayor gravedad, y, por otra, en una muestra representativa de accidentes «ordinarios». Estas
investigaciones, independientes de las efectuadas por las autoridades judiciales o las
compaiiias de seguros, han de orientarse hacia las causas de los accidentes antes que hacia las
responsabilidades y contribuir a la mejora de la normativa y de las practicas en vigor. Han de
diligenciarse a escala nacional sobre la base de una metodologia europea y sus resultados se
comunicaran a un grupo de expertos, que tendra su sede en la Comision y se encargara de
evaluarlos. Estas investigaciones, referentes a un namero limitado de accidentes, completaran
las estadisticas generales de accidentes de trafico, asi como los estudios detallados de casos de
accidente realizados por equipos multidisciplinares. Las bases de datos creadas de este modo
se pondran a disposicion de los investigadores.

La utilizacion de las investigaciones practicadas con motivo de accidentes plantea un
problema. En la actualidad, las investigaciones diligenciadas por las autoridades
Jjudiciales o las compaiiias de seguros tienen como principal objetivo la reparacion de los
darios causados por los accidentes y la determinacion de responsabilidades en aplicacion
de los codigos establecidos por el legislador. Ahora bien, tales investigaciones no pueden
satisfacer la necesidad, que se deja sentir cada vez mas en Europa y los Estados Unidos,
de disponer de investigaciones técnicas independientes cuyos resultados estén orientados
hacia las causas de los accidentes y los medios para mejorar la normativa.

Desde hace varios anos, la reglamentacion europea prevé este tipo de investigaciones en
. .7 . 150 . . .. .7
el sector de la aviacion civil’”". La normativa sobre transporte ferroviario impone también

50 La Directiva 94/56/CE del Consejo, de 21 de noviembre de 1994, por la que se establecen los principios
fundamentales que rigen la investigacion de los accidentes e incidentes de aviacion civil (DO L 319 de
12.12.1994, p.14), constituye un modelo para los demas modos de transporte. Esta Directiva establece
los principios fundamentales que presiden las investigaciones sobre los accidentes y los incidentes en la
aviacion civil. Como complemento, la Comision adopté en diciembre de 2000 una propuesta de
directiva relativa a los informes sobre incidentes en la aviacion civil. Esta propuesta, que completa la
normativa comunitaria actual, se centra en el analisis de los incidentes, acontecimientos que por lo
general constituyen signos precursores de accidentes.

51 La Directiva 2001/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2001, por la que
se modifica la Directiva 91/440/CEE sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios (DO L 75 de
15.3.2001, p.1), que forma parte del conjunto de medidas en el sector ferroviario adoptado en diciembre
2000, obliga a los Estados miembros a adoptar las disposiciones necesarias para que se lleven a cabo de
forma sistematica investigaciones en caso de accidente. La Comisioén propuso en 2002 una Directiva
sobre la seguridad ferroviaria (COM(2002)21 final, DO C 126E de 28.5.2002, p.332) por la que se
imponia a los Estados miembros la obligacion de crear, a escala nacional, organismos completamente
independientes encargados de efectuar investigaciones sobre los accidentes. Estad previsto crear un
mecanismo de cooperacion a escala comunitaria, posiblemente en el marco de la futura agencia de
seguridad ferroviaria.

52 La Directiva 1999/35/CE del Consejo, de 29 de abril de 1999, sobre un régimen de reconocimientos
obligatorio para garantizar la seguridad en la explotacion de servicios regulares de transbordadores de
carga rodada y naves de pasaje de gran velocidad (DO L 138 de 1.6.1999, p.1), establece que, a partir
del 1 de diciembre de 2000, ha de llevarse a cabo una investigacion objetiva en caso de accidente con
respecto a todos los buques y naves implicados que operen desde los puertos de la Comunidad o con
destino a ellos. La Comision se propone presentar de aqui a 2004 un sistema armonizado para todos los
accidentes maritimos.
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una obligacion andaloga™. La Comision se propone plantear la ampliacion de dichas
. . . ;. 52 ’ ’
investigaciones al sector del transporte maritimo™ y, mdas adelante, convendria
extenderlas a los accidentes de circulacion.

Estas investigaciones independientes deben efectuarse a escala nacional, pero de
acuerdo con una metodologia europea. Los resultados deberian comunicarse a un grupo
de expertos independientes, con sede en la Comision, que se encargara de mejorar la
normativa vigente y de adaptar la metodologia, especialmente en funcion de la evolucion
técnica.

Tal y como se senialo en la 3 conferencia sobre la investigacion de accidentes organizada
por el Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte (ETSC), una organizacion
independiente permanente no solo garantiza la independencia de las investigaciones, sino
que también permite garantizar que sus recomendaciones surtan efecto.

Toda nueva tecnologia puede dar origen a fenomenos de compensacion entre los conductores
y, por ende, serd necesario evaluar sus efectos, por ejemplo en el caso de los dispositivos de
alerta de cansancio del conductor, las medidas de rehabilitacion o los métodos de acceso
progresivo a la conduccion.

En lo tocante a los registradores («cajas negras»), su instalacion con el tiempo en
determinadas categorias de vehiculos de carretera, al igual que en los deméas modos de
transporte, permitira comprender las causas técnicas de los accidentes, responsabilizara a los
conductores, agilizara los procedimientos judiciales tras los accidentes, reducira sus costes y
favorecera la adopcion de medidas preventivas mas eficaces. En cuanto exista un nimero
suficiente de aparatos en servicio, resultard de gran utilidad recoger de forma centralizada los
datos registrados. Sin esperar a ese momento y para evitar posibles incompatibilidades
técnicas, convendria elaborar una especificacion técnica.

5.6.3.  Circunstancias en que sobrevienen los accidentes

Como ya se ha indicado anteriormente, la UE cuenta con la base CARE, cuyos datos
desagregados proceden de los Estados miembros y estan gestionados por los servicios de la
Comisiéon™. Desde julio de 2002 se pueden consultar varios cuadros y graficos en el sitio
Europa de Internet™ y esta previsto ampliar este servicio periddicamente. Por otra parte, un
numero limitado de usuarios (dos por Estado miembro) tiene acceso al conjunto de datos de
CARE. Un grupo de organismos especializados en seguridad vial concluird antes de finales de
2003 un estudio sobre la explotaciéon practica de CARE™. Asimismo, se deberan realizar
estudios sobre la correlacion de los datos al objeto de evaluar regularmente los errores en las
declaraciones relativas a las victimas. A tal fin, habrd que cotejar los datos de los centros
hospitalarios con las estadisticas nacionales.

La comparabilidad entre las situaciones existentes en los diversos Estados miembros exige
que los datos de CARE se confronten con diversas variables socioecondmicas, denominadas
variables de exposicion al riesgo, tales como el parque automovilistico, la longitud de las
redes o los distintos volimenes de trafico. Dichas variables deberan conocerse con un nivel de
pormenorizacion compatible con la tipologia de CARE y medirse de forma comparable.

53 También puede consultarse la base de datos BICAR, administrada por la OCDE, si bien los datos sélo
estan disponibles de forma global.

http://europa.eu.int/comm/transport/home/care/index_en.htm

% Proyecto ASTERYX.
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A medio plazo, CARE encierra un potencial considerable de informacioén e instrumentos que
coadyuvaran a la toma de decisiones y a las labores de supervision en beneficio de
ciudadanos, investigadores o politicos.

5.6.4. Consecuencias de los accidentes

Las tomas de sangre, los exdmenes radioldgicos y otros analisis clinicos son indispensables
para conocer las consecuencias de los accidentes corporales y su realizaciéon se deberia
codificar, o incluso armonizar, en toda la Uniéon Europea. Hay que dar a conocer en el
conjunto de la UE las experiencias satisfactorias - a menudo llevadas a cabo a escala local por
equipos pluridisciplinares de médicos clinicos especializados en traumatismos por accidente
de trafico -, favoreciendo para ello el intercambio de informacidon entre especialistas y
elaborando orientaciones sobre las mejores practicas.

Dentro del V Programa Marco de Investigacion, en 2002 se emprendid un importante
proyecto centrado en el andlisis de los traumatismos causados por accidentes de transito™.
Dicho proyecto incorpora las recomendaciones formuladas en un proyecto anterior’’ sobre
codificacion de traumatismos. Conviene proseguir y ampliar estas actividades; asi, la
accidentologia figura entre los temas de accion prioritarios del VI Programa Marco.

5.6.5.  Observatorio europeo de la seguridad vial

Por ultimo, la Comision tiene previsto crear un observatorio europeo de la seguridad vial
como estructura interna de la Comision, que adoptard la forma de proyecto piloto y se
financiard con cargo al presupuesto de la Union Europea. Este observatorio coordinara todas
las actividades comunitarias en el campo de la recogida y el andlisis de datos sobre accidentes
de circulacion y lesiones corporales. Al albergar el sistema de informacion CARE, servira de
punto de contacto de la Union Europea para el intercambio de informacion sobre las mejores
practicas y se encargard, en definitiva, de organizar y gestionar las actividades en torno a las
orientaciones comunitarias sobre las mejores practicas. El observatorio también podra ampliar
la difusion de los resultados de los proyectos de investigacion sobre seguridad vial, tanto los
financiados por la Unién Europea como los pertenecientes a otros programas, y divulgar la
informacion.

e Desarrollar la base de datos CARE y ampliar el acceso a la misma en aras de la
transparencia y para favorecer su utilizacion.

e Completar CARE con las variables de exposicion al riesgo y las causas de los accidentes.

e Evaluar y perfeccionar los sistemas de conexion de los datos de los centros hospitalarios
con las estadisticas nacionales sobre accidentes de transito.

o Elaborar una especificacion aplicable a los registradores de accidentes instalados a bordo
de los vehiculos y estudiar las consecuencias de las diversas alternativas en determinadas
categorias de vehiculos.

e Crear un observatorio europeo de la seguridad vial como estructura interna de la Comision.

e Elaborar una metodologia europea para las investigaciones independientes sobre los
accidentes de circulacion y crear un grupo de expertos independientes en la Comision.

36 Proyecto PENDANT.
77 Proyecto STAIRS (IV Programa Marco).
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ANEXO 1

Accidentes de trafico - Evolucion del numero de victimas mortales por millon de
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1991 1992 1993 1994 1905 1906 1997 1998 1999 2000 2001 Total
B 1873 1671 1600 162 1.449 1.3% 1364 1500 1.307 1470 148 16918
DK a6 577 55 546 580 514 48 49 514 4%8 431 5815
D 130 10631 009 984 9454 878 8549  TTR 772 THB 6977 9B4M
B 212 2188 218 2253 241 2157 2106 21@ 2116 2037 185 2855
E 88% 7818 6376 5614 579 542 5604 597 578 5777 5516 68467
F 10483 990 987 9019 889 8541 8444 8918 8487 809 8180 BT
IR 5 415 431 404 437 453 473 458 414 418 42 4780
I 8100 8083 7188 7091 700 666 6713 6314 668 6410 6410 76617
L 0 ) 78 & 70 71 60 57 58 70 5] 750
N 1.281 1253 1235 1298 13% 1180 1163 1066 1.00 1082 1085 13067
A 1551 1.408 1283 138 1210 1027 1105 @3 1.079 a76 %8 1288
P 3218 3084 2700 254 2711 270 2521 21 208 1.874 16711 21167
AN [%7) a1 484 480 ] 404 43 40 431 % 43 5140
) 745 70 [%7) 589 572 537 541 531 580 591 583 660
174 4753 4319 3%7 3807 376 370 373 351 354 350 358 42467
B5 BT ORI 4858 4654 4606 4366 43312 23 491 40781 0634 5015
Accidentes de trafico - Evolucion 1991-2001 - Numero de victimas mortales

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
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I “3 " 1% 124 123 116 17 10 15 M 111
L 216 177 197 10 172 172 3 1% 1% 161 1%
N & <] 81 & % 76 i) &8 ® &8 &8
A 20 178 161 167 151 128 137 19 13 120 118
P 36 310 o7 251 o7 iy 250 20 20 1% 163
AN 1% 120 % &6 7 & 78 &4 77 &4
S &7 & &% 61 61 0 % 67 %
174 & 7 63 & &4 &4 61 0 0 0
BUH5 153 14 1 1% 124 17 116 13 12 108 105

Accidentes de trafico - Evolucion 1991-2001 - Numero de victimas mortales por millon
de habitantes
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Fuentes: CARE, datos nacionales. Estimaciones en cursiva.
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ANEXO 2

Carta europea de la seguridad vial

El abajo firmante [nombre y apellidos y direccion], representado por [nombre y apellidos y
cargo de la persona signataria]

Depositario de una autoridad, una facultad de decision, un poder econdémico o de un mandato
de representacion,

Y al que, como tal, le corresponde una parte de responsabilidad en materia de seguridad vial
en la Unién Europea,

(PREAMBULO)

Considerando que el numero actual de victimas de accidentes de transito en Europa ha
alcanzado un nivel inaceptable y es conveniente adoptar las medidas mas eficaces para reducir
este numero lo antes posible,

Considerando que una actuacion coordinada entre las numerosas partes que por diversos
conceptos tienen responsabilidades en este dmbito resulta més adecuada para obtener los
resultados previstos,

Estimando que existen medidas eficaces para alentar a los usuarios de la red viaria a aplicar
las normas de seguridad, y que incluso pueden adoptarse nuevas medidas tales como reducir
la exposicion de los usuarios al riesgo de accidente; que la repercusion de tales medidas sera
tanto mayor cuantos mas participantes intervengan en ellas,

Suscribiendo el objetivo de reducir en al menos un 50 % el nimero de victimas mortales
antes de 2010,

Confiando en el sentido de la responsabilidad de las personas y las organizaciones
interesadas,

Consciente de que el coste de las medidas en pro de la seguridad vial es muy escaso si se
tiene presente el coste humano, social y econémico de la inseguridad vial,

(OBJETIVO)

SE  COMPROMETE A APLICAR VOLUNTARIAMENTE LAS MEDIDAS QUE SE DERIVAN DE SU
RESPONSABILIDAD Y DE SUS ACTIVIDADES A FIN DE LOGRAR PROGRESOS MAS RAPIDOS EN MATERIA
DE SEGURIDAD VIAL.

SE COMPROMETE EN PARTICULAR, DENTRO DE LOS LIMITES DE SUS RESPONSABILIDADES Y
ESPECIFICIDADES Y, EN SU CASO, DE ACUERDO CON LAS DISPOSICIONES ANEJAS A LA PRESENTE
CARTA, A LLEVAR A LA PRACTICA LOS PRINCIPIOS Y MEDIDAS SIGUIENTES:

1. Adoptar las medidas que entren dentro de sus competencias para contribuir al logro
del citado objetivo de reduccion de la mortalidad en carretera.

2. Incluir las medidas de seguridad vial y la evaluacion de los resultados en este ambito
entre sus objetivos prioritarios y sus propios criterios decisorios principales en el
marco de sus actividades de investigacion, de su organizacion y de sus inversiones,
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10.

asi como en el marco mas general de la organizacion de sus actividades profesionales
para asi elaborar un auténtico plan de seguridad vial.

Compartir con los organismos competentes en materia de seguridad vial informacion
de caracter técnico y estadistico que facilite una mayor comprension de las causas de
los accidentes, de las lesiones por ellos ocasionadas y de la eficacia de las medidas
preventivas y paliativas.

Contribuir a la prevencion de accidentes de circulacion mediante medidas de calidad
elevada en uno o varios de los siguientes ambitos:

e Formacion e informacion iniciales y continuas de los conductores
e Equipamiento y ergonomia de los vehiculos automoviles

e Remodelacion de las infraestructuras a fin de reducir al minimo los riesgos de
accidente y su gravedad y fomentar una conduccion segura.

Perfeccionar y aplicar tecnologias que contribuyan a reducir las consecuencias de los
accidentes de trafico.

Contribuir a desarrollar medios que hagan posible un control uniforme, continuo y
adecuado de la observancia de las normas de circulacion por las personas que actuen
en su nombre o bajo su administraciéon y sancionar de forma uniforme, rapida y
proporcionada a los posibles infractores.

Crear un marco que favorezca la introduccion de actividades educativas permanentes
y la rehabilitacion de los conductores de riesgo.

Procurar contribuir en la medida de lo posible a un mayor conocimiento de las
causas, circunstancias y consecuencias de los accidentes a fin de extraer las
ensefianzas pertinentes y evitar de este modo su repeticion.

Velar por que se preste asistencia médica, psicoldgica y juridica eficaz y de calidad a
las posibles victimas de accidentes de trafico.

Aceptar una revision inter pares posterior, de acuerdo con las normas de
confidencialidad adecuadas, de las medidas que se hayan adoptado para incrementar
la seguridad vial y, en caso necesario, extraer las ensefianzas que se impongan para
revisar las medidas.

Y, POR ULTIMO,

11.

En...,a

(firma)

Tomar deliberadamente la iniciativa de aplicar medidas que superen los meros
requisitos reglamentarios vigentes; a saber: ........... [espacio que debe rellenar el
signatario].
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