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Prologo

La seguridad vial ha avanzado mucho en nuestras vidas y hay pasos en este avance que
marcan su lugar en la historia. Muchos de estos fueron innovaciones técnicas, como
cinturones de seguridad, control electrénico de estabilidad y geoperimetraje para el
control de velocidad del vehiculo. También fueron importantes, aunque quizas menos
numerosas, las innovaciones en estrategias para lograr el cambio. Estas incluyen el
modelo de salud publica del Dr. William Haddon, la incorporacién de Visién Cero, el
Informe mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por el trdnsito de la
OMS y el Banco Mundial y, mas recientemente, la Década de accién 2011-2020. Estoy
seguro de que el trabajo y las recomendaciones presentadas en este informe mereceran
su lugar en un "Saldn de la fama" por su innovacién estratégica en salvar vidas en todo el
mundo.

Nuestro informe y nuestras recomendaciones estan basados en la presentacién de la
Agenda de 2030, con frecuencia conocida como los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS). Al definir estos Objetivos en 2015, la seguridad vial se incluyé explicitamente por
primera vez como parte de la agenda de desarrollo global y esto enaltecid su
reconocimiento, lo que nos permitié tener una oportunidad novedosa y Unica de
acelerar el avance. Este reconocimiento asigna el mismo nivel de importancia mundial a
la seguridad vial que a los problemas relacionados con el clima, la salud y la igualdad; y
esto implica que la seguridad vial ya no puede dejarse de lado para promover otras
necesidades. La inclusién entre los ODS también significa que la seguridad vial es
responsabilidad de una amplia variedad de partes interesadas, tanto publicas como
privadas. Si bien algunos pueden ver esto como una imposicién, yo lo considero una
oportunidad y una esperanza que nos permite usar nuestros conocimientos para
alcanzar una vision de movilidad sin temer por nuestras vidas.

En este informe, sefialamos que la seguridad vial es una necesidad para la salud, el
clima, la igualdad y la prosperidad. Si los nifios no pueden acudir a la escuela caminando
0 en sus bicicletas sin poner en riesgo sus vidas, estamos limitando su acceso a la
educacién, a una buena salud y a la libertad y, en consecuencia, nuestra esperanza de un
futuro. Si no podemos transportar bienes por un pais o por el mundo de manera segura
y sostenible, limitamos la posibilidad del comercio, el desarrollo econdmico y la
erradicacién de la pobreza. Si nuestros lugares de trabajo no son seguros, amenazamos
las ganancias y la sostenibilidad de las familias. La eliminacién de las muertes y lesiones
graves ocasionadas por el transito es fundamental para muchos otros objetivos de
sostenibilidad en formas muy directas y claras. La seguridad vial ya no puede
desarrollarse de manera aislada.




Los ODS obtuvieron gran adhesién y su logro ahora se reconoce como una
responsabilidad central de los gobiernos, las corporaciones y la sociedad civil. Las
expectativas de contribuciones significativas de estas organizaciones impulsan
actividades de la poblacidn e incluso afectan las decisiones de inversion. Los informes de
sostenibilidad se han convertido en un modo en que las organizaciones demuestran su
valor societario, y se necesitan nuevas herramientas que les sirvan de ayuda para
comunicar sus contribuciones de manera precisa y transparente. Las ciudades y
corporaciones pueden hacer cosas impresionantes para proteger a la poblacién y crear
un entorno mas habitable con mayor seguridad, mejor salud y aire mas limpio. Estoy
orgulloso de haber guiado a un grupo de lideres de la seguridad vial con reconocimiento
mundial para elaborar la visidn, la estrategia y los fundamentos inherentes a estas
recomendaciones. Reflejar la sabiduria de estos lideres fue una de las tareas mas
desafiantes que he emprendido, pero también la mas gratificante. Las ideas en el
informe se desarrollaron de manera consensuada. Cada miembro del grupo hizo
concesiones en su perspectiva personal, pero también adquirié percepciones y
conocimientos de los demas. Todos nosotros estamos orgullosos de respaldar el
producto de nuestra colaboracién, que, en Ultima instancia, es lo que importa.

Profesor Claes Tingvall, presidente del Grupo de Expertos Académicos




Resumen ejecutivo

Un Grupo de Expertos Académicos se reunié en la Administracion de Transporte
de Suecia para prestar su experiencia, pericia y comprensién combinadas sobre
cuestiones, problemas y soluciones globales de seguridad vial con el fin de crear
una serie de recomendaciones para una década de actividad de sectores publicos
y privados que provocarian una reduccion de las muertes ocasionadas por el
transito en el mundo a la mitad para el afio 2030. Las recomendaciones se
efectlan en el contexto de una 3.2 Conferencia de alto nivel sobre seguridad vial
que se realizara en Estocolmo en febrero de 2020 y se ponen a consideracion de
los participantes de la conferencia y lideres de negocios, corporaciones, gobiernos
y la sociedad civil del mundo entero.

El informe incluye reflexiones sobre la Década de accidn para la seguridad vial 2011-
2020, y aborda sus logros como sus limitaciones. Las reducciones objetivo en las muertes
ocasionadas por el transito en el mundo no se alcanzaron y, de hecho, la cantidad de
muertes en el mundo aumenté durante estos 10 afios. Los datos disponibles no son
suficientes para evaluar el avance en cuanto a las lesiones graves. No obstante, hubo
muchos logros esenciales durante la década, incluida la mayor conciencia de los
problemas y las soluciones de la seguridad vial entre gobiernos, corporaciones, negocios
y la sociedad civil; mejoras mensurables y eficaces en la seguridad de muchas
ubicaciones; nueva financiacidn y nuevas asociaciones. Las necesidades vinculadas a la
seguridad vial se expresaron mediante una nueva estructura que implicaba cinco pilares,
y se identificaron intervenciones basadas en evidencia para cada pilar, junto con
medidas y objetivos. Un logro significativo de la Década de acciéon 2011-2020 fue la
inclusién de la seguridad vial entre los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). La
integracién del objetivo de seguridad global a los ODS 3.6 y 11.2 fue un logro notable
con un potencial ambicioso.

El informe propone una vision para la evolucién de la seguridad vial y recomienda un
nuevo objetivo de una reduccién del 50 por ciento en las muertes y lesiones graves
ocasionadas por el transito para 2030 sobre la base de una implementacién ampliada
de los cinco pilares, la adopcidn de los principios de Sistema seguro y la integracién de
la seguridad vial entre los Objetivos de Desarrollo Sostenible. La visién describe una
evolucion de la seguridad vial que se construye a partir de los pilares, incorpora la
adopcidn del enfoque de Sistema seguro y lleva a una integracion futura completa de
la actividad de seguridad vial en la formulacién de politicas y las operaciones diarias de
gobiernos, negocios y corporaciones a través de todas sus cadenas de valor. La visidn
también hace hincapié en la necesidad de mayor participacion de los sectores publicos
y privados y de la sociedad civil en las actividades de seguridad vial y la construccién de
capacidades entre los profesionales de seguridad vial en el mundo.

Se propone una serie de nueve recomendaciones para hacer realidad la visiéon durante
la proxima década:




PRACTICAS E INFORMES
SOSTENIBLES:

VEHICULOS SEGUROS EN EL MUNDO:

incluidas intervenciones de seguridad
vial en todos los sectores como parte de
las contribuciones de los ODS.

CONTRATACION:

adoptar un conjunto minimo de
normas de seguridad para vehiculos.

EXCESO DE VELOCIDAD CERO:

utilizar el poder de compra de las
organizaciones publicas y privadas en
sus cadenas de valor.

CAMBIO MODAL:

proteger a los usuarios de las
fuerzas de colision que trascienden
los limites de tolerancia a las
lesiones humanas.

30 KM/H:

pasar de vehiculos personales a
formas de movilidad mas seguras y
activas.

SALUD INFANTIL Y ADOLESCENTE:

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

TECNOLOGIA:

fomentar la movilidad activa mediante la
construccion de rutas y senderos mas
seguros.

INFRAESTRUCTURA:

dimensionar el valor del disefio de
Sistema seguro lo mas rapido posible.

llevar los beneficios de vehiculos e
infraestructura mds seguros a paises
de bajos y medianos ingresos.




Recomendaciones

El Grupo de Expertos Académicos ofrece las siguientes recomendaciones para su
inclusién en la Declaracién de Estocolmo y para su uso por parte de lideres politicos,
corporativos y civiles, ademas de profesionales del mundo entero. Las recomendaciones
estan dirigidas a 2030 y pretenden basarse en las ya establecidas en la Declaracion de
Moscu de 2009 y en la Declaracién de Brasilia de 2015, ademas de en las resoluciones
previas de la Asamblea General de las Naciones Unidas y la Asamblea Mundial de la
Salud. El Grupo de Expertos Académicos considera que estas recomendaciones
adicionales son fundamentales para lograr el objetivo de reducir las fatalidades y
lesiones graves ocasionadas por el transito en el mundo a la mitad para el afio 2030. Las
recomendaciones estan interrelacionadas y deben considerarse en conjunto, y no como
opciones individuales. Las recomendaciones estdn basadas en el enfoque de Sistema
seguro.

Estas recomendaciones son necesariamente trascendentales, tanto en su alcance como
en su ambicién. El Grupo cree que la mejor estrategia para lograr el objetivo para 2030
es mantener el compromiso con las recomendaciones anteriores y tomar accién de
inmediato sobre cada una de estas nuevas recomendaciones con la intensidad suficiente
para alcanzar un avance significativo a mediados de la préxima década. El Grupo
recomienda también que se lleve a cabo una evaluacién rigurosa de cinco afios sobre su
adopcidn para medir el avance y que los hallazgos se usen posteriormente para refinary
adaptar la estrategia.

Objetivo recomendado para 2030

El Grupo de Expertos Académicos habld sobre la importancia de definir objetivos y
reconoce las medidas tomadas por el Foro Politico de Alto Nivel sobre Desarrollo
Sostenible para "mantener la integridad de la Agenda para 2030, incluso al garantizar
medidas ambiciosas y constante sobre los Objetivos de Desarrollo Sostenible con un
calendario para 2020".1¢

El Grupo recomienda las siguientes cuestiones:

Es fundamental mantener un objetivo especifico de seguridad vial y
actualizarlo dentro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

La redaccion propuesta para el Objetivo de Desarrollo Sostenible 3, Objetivo 3.6, es
la siguiente:

"Entre 2020 y 2030, reducir a la mitad las muertes y lesiones graves
ocasionadas por colisiones de transito en el mundo, y lograr asi un avance
constante a través de la implementacion del enfoque de Sistema seguro”.




El Grupo de Expertos Académicos recomienda lo siguiente:

Los objetivos operativos deben establecerse por regiones globales individuales
(de acuerdo con la ambicion de 3.6, pero teniendo en cuenta los desarrollos,
condiciones y recursos locales).

Los objetivos deben incluir muertes y lesiones graves. También es deseable
identificar las tasas apropiadas de muertes y lesiones graves. Sin embargo, la
medida 6ptima de las tasas de lesiones fatales y no fatales ain no se ha
determinado.

Deben establecerse vinculos y colaboraciones entre las circunscripciones asociadas
con otros ODS que se ven afectados y asociados con la seguridad vial. Estos
incluyen educacion de calidad; trabajo decente y crecimiento econdmico; reduccion
de desigualdades; ciudades y comunidades sostenibles; accion climatica y otros.
Las acciones deben involucrar tanto al sector publico como al privado.

Criterios que se tuvieron en cuenta en la redaccion de las recomendaciones

Para identificar las dreas relevantes y el contenido especifico de las recomendaciones, el Grupo de Expertos
Académicos acordo varios criterios de inclusién:

1. Se dara prioridad a las recomendaciones que se extiendan mas alla del Objetivo de Desarrollo Sostenible 3.6
y establezcan sinergias con otros Objetivos.

2. Se dara prioridad a las recomendaciones que involucren a socios no tradicionales con posibilidad de
liderazgo u otros que pudieran logar una amplia participacién.

3. Las recomendaciones deben superar el alcance de las establecidas previamente en las Declaraciones de la
Primera y Segunda Conferencia Ministerial y en las Resoluciones de las Asambleas Generales de las NU
intervinientes.

4. Las recomendaciones deben mostrar pruebas convincentes del posible impacto en relacién con la eficacia
de la intervencion, la magnitud del problema abordado y la eficiencia de la solucién propuesta.

5. Las recomendaciones deben cumplir el principio SMART (en inglés):

Especificar acciones y responsabilidades identificables.

Mensurable, tangible y observable con unidades de magnitud objetivas.

Alcanzable y posible si se consideran los obstaculos conocidos.

Relevante y coherente con el enfoque de Sistema seguro.

Tiempo determinado alcanzable (o con capacidad de un avance significativo) para 2030.




El Grupo de Expertos Académicos recomienda que se tenga también en cuenta el monitoreo del
avance hacia el logro de las recomendaciones. Si bien hay herramientas de medicion disponibles,
como los Objetivos de Desempefio Global Voluntarios de las Naciones Unidas!? y sus indicadores
asociados,!® estas medidas no reflejan de manera precisa la implementacion del enfoque de
Sistema seguro. Es necesario trabajar mas para desarrollar objetivos e indicadores que reflejen la
implementacién de Sistema seguro.!?




Recomendacion n.’ 1:

Practicas e informes sostenibles

Resumen:

Para garantizar la sostenibilidad de los negocios y
las empresas de todos los tamafios y contribuir al
logro de una gama de Objetivos de Desarrollo
Sostenible, incluidos aquellos vinculados al clima,
la salud y la igualdad, recomendamos que estas
organizaciones proporcionen informes publicos de
sostenibilidad anuales que incluyan divulgaciones
de seguridad vial, y también que exijan el mas alto
nivel de seguridad vial de conformidad con los
principios de Sistema seguro en sus practicas
internas, en politicas relacionadas con la salud y
seguridad de sus empleados, y en los procesos y
politicas del rango completo de proveedores,
distribuidores y socios en toda su cadena de valor
o sistema de produccién y distribucién.

Fundamento:

La suposicién tradicional de que la seguridad vial es responsabilidad exclusiva de los gobiernos esta
siendo cuestionada por distintos factores. En primer lugar, mientras que algunos gobiernos han
mejorado considerablemente la seguridad vial en las décadas pasadas, depender del liderazgo y la
reglamentacién gubernamentales no ha generado suficiente progreso en los afios recientes en la
mayoria de los paises. Esta deficiencia se da a pesar del lanzamiento y crecimiento de un movimiento
de seguridad vial mundial impulsado por la Década de accidn para la seguridad vial 2011-2020 de las
Naciones Unidas, dirigido ampliamente a involucrar y orientar la acciéon gubernamental.

En segundo lugar, las estrategias gubernamentales de mejorar la seguridad vial se dirigieron en gran
medida a la reglamentacién de los comportamientos de los usuarios individuales de la carretera, y
perdian la oportunidad de involucrar a organizaciones como corporaciones, negocios, sociedad civil y
otras autoridades en los compromisos de seguridad vial.

En tercer lugar, la magnitud y el posible impacto de la seguridad vial de grandes corporaciones
multinacionales son mayores que los de muchos gobiernos. Las cadenas de suministro asociadas a
corporaciones multinacionales representan mas del 80 por ciento del comercio mundial y emplean a
uno de cinco trabajadores.?




El Foro Econdmico Mundial expresa que numerosas corporaciones multinacionales han
alcanzado tal magnitud que opacan a la mayoria de los gobiernos nacionales en cuanto a
ingresos anuales.?! Otros autores mencionan que el alcance de las compafiias multinacionales
permite tener una influencia de amplio espectro. Mas de 30 instituciones financieras posee
ingresos consolidados de mas de $50 000 millones cada una: méas que el producto bruto interno
de los 2/3 de los paises del mundo. Més alla de su poder econémico, las compaiiias
multinacionales moldean las condiciones sociales. En paises en desarrollo, las grandes
corporaciones pueden invertir mas en educacién que el propio gobierno.22

Las entidades econémicas mas Comparacion entre las 10
importantes del mundo corporaciones mas importantes
Con base en una clasificacion de Global y las economias

Justice Now, Datos de Fortune 500y el CIA Con base en una clasificacion de Global
World Factbook., se comparan los ingresos Justice Now, datos de Fortune 500 y el CIA
gubernamentales y corporativos World Factbook., se comparan los ingresos

gubernamentales y corporativos

1. Estados Unidos 1. Walmart (10)

2. China 2. State Grid (14)

3. Alemania 3. China National Petroleum (15)
4. Japon 4. Sinopec Group (16)

5. Francia 5. Royal Dutch Shell (18)

6. Reino Unido 6. Exxon Mobil (21)

7. ltalia 7. Volkswagen (22)

8. Brasil 8. Toyota Motor (23)

9. Canada 9. Apple (25)

10. Walmart 10. BP (27)

Figura 4. Las entidades econémicas mds importantes del mundo, Foro Econémico Mundial

Claramente, las corporaciones y los negocios tienen el poder y el alcance global

para contribuir de manera efectiva al logro de los ODS. Se han desarrollado

numerosas estructuras, principios y pautas durante las ultimas décadas para

definir expectativas en relacién con su contribucidn, incluidas las siguientes:
. Declaracién tripartita de principios de la Organizacién Internacional del Trabajo sobre las empresas
multinacionales y la politica social

. Principios del Pacto Mundial de las Naciones Unidas

. Principios rectores de las Naciones Unidas sobre empresas y derechos humanos
Estos principios abordan las responsabilidades, como los derechos universales, los problemas
ambientales y las normas anticorrupcion, y definen asi las expectativas minimas para que las

compaiiias se involucren en actividades de desarrollo sostenible. Otras pautas incluyen las
siguientes:
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La norma ISO 26000, la Guia sobre responsabilidad social y guias regionales, como las Directrices
de la OCDE para Empresas Multinacionales.2s

Las empresas reconocen el valor de la virtud corporativa y los ODS ofrecen una oportunidad amplia
y oportunamente avalada para la participacion corporativa en la sostenibilidad. Una critica de las
tendencias empresariales en el libro "The Market for Virtue" concluye que la responsabilidad social
corporativa ha sido un fendmeno global desde la década de 1990, y que la justificacion econédmica
para este tipo de practicas se comprende y aplica en gran medida. No obstante, el autor explora la
magnitud de las practicas de sostenibilidad corporativa y sugiere que podrian profundizarse mucho
mas.2a

Un analisis que llevé a cabo Oxfam en 2018 2sdescubrié pruebas combinadas de accidn corporativa
en la respuesta a la oportunidad de los ODS. Un hallazgo importante y positivo es que cada vez
mas compaiiias, especialmente organizaciones multinacionales, establecen compromisos con los
ODS en sus comunicaciones corporativas. Este es un paso fundamental para avanzar; sin embargo,
fue mas dificil identificar evidencia en relacion con los aumentos de la accién corporativa.

Una gran cantidad de pruebas acumuladas apoya los beneficios de practicas sostenibles.
Una revision de mas de 200 informes académicos sobre sostenibilidad y desempefio
corporativo incluye la siguiente informacion:

o EI90 % de los estudios indica que normas sélidas de sostenibilidad disminuyen el
costo de capital de las compaiiias.

o  EI88 % de los estudios concluye que las practicas ambientales, sociales y de
gobierno sdlidas dan lugar a mejoras en el desempefio operacional.

o  EI80 % de los estudios indica que el desempefio del precio de las acciones esta
relacionado de manera positiva con las practicas de sostenibilidad.2s

Cada vez mas, los inversionistas buscan mas alla de los indicadores econdmicos exclusivamente
antes de comprar las acciones de una empresa o de proveer capital. Ahora, uno de cada cuatro
dédlares que se invierte en los EE. UU., un total de $23 billones por afio en el mundo, se dirige a
empresas después de considerar su desempefio ambiental, social y de gobierno.27

Los informes de sostenibilidad son fundamentales para estimular el cambio corporativo. Los
informes que son relevantes, confiables y accesibles ayudaran a las empresas a organizar y
priorizar sus esfuerzos, a tomar medidas con justificacion econdmica para la virtud corporativa al
permitir una revisidn externa significativa, y estimular la implementacién de la presién de las
partes interesadas, tanto positiva como negativa.

Acciones y responsabilidades:

Numerosas fuentes cuentan con normas y modelos de informes de sostenibilidad disponibles,
incluidos aquellos desarrollados por la Iniciativa Mundial para la Elaboracion de Informes (Global
Reporting Initiative, GRI), que menciona un uso ampliado de sus normas entre las corporaciones
mas importantes del mundo.zs
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La bibliografia actual ofrece pocos detalles sobre cdmo presentar informes sobre seguridad vial en el contexto
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Es necesario trabajar mas para facilitar esta tarea de elaboracién de
informes. Dado que las organizaciones pueden afectar la sostenibilidad de maneras diferentes, incluidas sus
oportunidades para mejorar la seguridad vial, las normas para la elaboracién de informes deben ser
especificas de las funciones de la organizacion. Por ejemplo, las oportunidades de contribuciones a la
sostenibilidad de una empresa de fabricacidn que usa camiones para recibir materias primas y distribuir
productos serdan muy diferentes a las de una organizacion bancaria que lleva a cabo sus transacciones por
medios electrdénicos. La GRI esta desarrollando ahora normas especificas para diferentes sectores industriales.
Para reflejar completamente las acciones de sostenibilidad de seguridad vial en el rango de organizaciones del
sector publico y privado, se necesitan normas para la elaboracién de informes mucho mas orientadas,
incluidas normas para la elaboracién de informes de seguridad vial.

Con relacion a los objetivos 3.6 y 11.2 de la seguridad vial, los informes deben ser internos y externos, y
ampliarse al rango completo de la cadena de valor corporativa. Una cadena de valor es el alcance completo de
las actividades, incluido el disefio, la produccién, el marketing y la distribucidn, que las empresas realizan para
manejar un producto o servicio desde su concepcidn hasta la entrega. En el caso de compafiias que producen
bienes, la cadena de valor comienza en el acceso a las materias primas usadas para confeccionar sus
productos, e incluye cada uno de los pasos, incluidos la distribucidn y el uso por parte de los compradores.2s

El autor, Michael Porter, de la Escuela de negocios de Harvard, fue el primero en mencionar el concepto de
una cadena de valor y cémo podria usarse para identificar oportunidades y enfocar la energia para
incrementar el valor corporativo. Porter menciona cinco actividades primarias en una cadena de valor
corporativa: 3o

. Logistica interna: comprende la recepcidn, el almacenamiento y la distribucion de materias primas
usadas en el proceso de produccién.

. Operaciones: es la etapa en la que las materias primas se convierten en el producto final.

. Logistica externa: comprende la distribucidn del producto final a los consumidores.

. Marketing y ventas: incluye publicidad, promociones, organizacion de fuerza de ventas, canales de
distribucidn, fijacién de precios y administracion del producto final para garantizar que sea dirigido
a los grupos de consumidores adecuados.

. Servicio: se refiere a las actividades necesarias para mantener el desempefio del producto después

de que se produjo, incluso los servicios de instalacidn, capacitacion mantenimiento, reparacién,
garantia y de posventa.
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Fabricante

de vehiculos

Productor de

indumentaria

Autoridad del

gobierno local

Compaiiia de

seguros

Proveedor de
servicios de

movilidad

Logistica interna

Requiere que
los
proveedores
de
componentes
sigan un
programa de
gestion de
seguridad vial
(p. €j., 1ISO
39001).

Requiere que
las empresas
textiles y de
ensamble de
indumentaria
proporcionen
un transporte
seguro haciay
desde la
fabrica para
los
trabajadores.

Requiere que
los servicios
prestados
acttien de
manera
segura, usen
vehiculos
seguros y
cuenten con
un sistema
para la gestion
de seguridad.

Requiere que
las
instalaciones,
los
proveedores
de servicios
publicitarios y
de otro tipo
sigan un
programa de
gestion de
seguridad vial.

Garantiza la
produccion de
mapas de
navegacion
con limites
que reflejen
las
necesidades
de seguridad y
ambientales.

Operaciones

Continde el
disefio seguro
en cada
oportunidad,
incluso
limitadores de
velocidad y
deteccion de
reduccion de
las facultades
del conductor.

Define
expectativas y
controla el
desempeiio de
seguridad a
través de
operaciones
con camiones
contratados.

Requiere que
los empelados
elijan las
opciones de
viaje mas
segurasy se
comporten de
manera segura
al viajar
cuando estén
de servicio.

Compra
solamente
vehiculos con
las
calificaciones
NCAP mas
altas para la
flota
corporativa.

Usa
solamente
vehiculos con
las mas altas
puntuaciones
NCAP y
minimo
impacto en las
CO2y ruido.

Logistica externa Marketing y

ventas

Requiere que Proporciona

los operadores alos
de distribucion vehiculos al
sigan las rutas menos 8
mds seguras a normas de
los seguridad
concesionarios minimas
y que los recomendad
conductores as por las
profesionales Naciones
cumplan las Unidas para
reglas de cada
seguridad. mercado
global.
Contrato Promueve la
exclusivamente  movilidad
con activay
transportistas segura con
de fletes que el disefio de
usan un indumentari
programa de ayen
gestion de anuncios
seguridad eficaz. publicitarios
Garantiza que Publica el
los envios se desempeiio
lleven a cabo a de seguridad
través de y los
servicios que resultados
cumplan los de manera
requisitos de abierta.
seguridad.
Reduce los Recompensa
viajes la
innecesarios a conduccién
través de segura a
comunicacion través del
es uso de
electrénicas. sistemas de
monitoreo
de velocidad
voluntarios.
Usa el Publica el
geoperimetra impacto en
je para la
garantizar la seguridad y
prestacion el medio
seguray ambiente
sostenible de del servicio.
los servicios.

Servicio

Proporciona
capacitacion
sobre el uso de
dispositivos de
seguridad y
controles de
seguridad
gratuitos para
el primer
propietarioy
los propietarios
subsiguientes.

Disefia cascos
para bicicletas
que se ofrecen
a un costo

reducido a los
clientes de

indumentaria.

Aconseja a los
ciudadanos
sobre las
opciones de
viaje seguras,
como las rutas
seguras para ir
a la escuela.

Como parte del
servicio basico,
proporciona
dispositivos de
seguridad como
cascos para
bicicletas y
asientos de
seguridad para
nifios a los
clientes.

Aconseja a los
ciudadanos
sobre las
opciones de
servicio seguras,
como la eleccién
de la ruta
segura.
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Mientras que las oportunidades especificas variaran, casi cualquier empresa, corporacion u organizacion
gubernamental podria contribuir y presentar informes sobre seguridad vial en su cadena de valor. A
partir del modelo de Porter, la tabla anterior ejemplifica numerosas posibilidades.

Mas alla del control directo de su cadena de valor, las grandes corporaciones y organizaciones
gubernamentales también tienen influencia politica. Numerosos autores han sugerido que los informes
de sostenibilidad también aborden las actividades politicas corporativas relevantes para el logro de los
ODS. Las politicas y reglamentaciones nacionales son fundamentales para impulsar el logro de los ODS, y
la participacién corporativa en el proceso politico y legislativo es una influencia importante sobre estas
reglas.s1, 32

Por ultimo, mientras que la accién corporativa y los informes son esenciales para la seguridad vial y el
rango completo de ODS, sucede lo mismo con los gobiernos, que son los responsables principales de
revisar el avance y seguimiento de los ODS. Los gobiernos de cada nivel pueden elaborar informes sobre
acciones de sostenibilidad en sus propias operaciones y, a través de sus practicas de gobierno, pueden
influir en la elaboracion de informes de los sectores privados y sin fines de lucro. El Foro Politico de Alto
Nivel de las Naciones Unidas para la Agenda de 2030 proporciona un mecanismo para que los paises
envien Revisiones Nacionales Voluntarias. Llevar a cabo estas revisiones sirve como un indicador
importante del compromiso politico y probablemente influya en la cantidad y calidad de informes
corporativos.

Entre 2016 y 2018, 111 de los 193 Paises Miembro enviaron Revisiones Nacionales Voluntarias, con
otras 73 Revisiones programadas para su presentacion en 2019 y 2020. Practicamente todos los paises
con poblaciones superiores a los 100 millones han presentado o tienen planes de presentar una Revisién
para 2020. Juntos, estos paises representan mas del 90 % de la poblacién global e importantes
participaciones de las actividades econémicas y comerciales.

Si bien Naciones Unidas proporciona pautas para la preparacion de Revisiones Nacionales Voluntarias, el
alcance y la profundidad de las presentadas varian en gran medida en relacion con los mecanismos
institucionales para realizar la revision, la participacion de las organizaciones gubernamentales y el uso
de datos y estadisticas para medir el avance.3s3Una calidad y consistencia mas uniforme en estas
Revisiones podrian mejorar su impacto.

Esta Recomendacion esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:
Contratacion, Cambio modal, Salud infantil y adolescente, Exceso de velocidad cero, 30 km/h y Tecnologia.
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Recomendacion n.° 2;

Contratacion

Resumen:

Para lograr los Objetivos de Desarrollo Sostenible que abordan
la seguridad vial, la salud, el clima, la igualdad y la educacidn,
recomendamos que todos los niveles del gobierno y del sector
privado prioricen un enfoque de Sistema seguro para la
seguridad vial en todas las decisiones, incluida la especificacidn
de seguridad en su contratacidn de vehiculos para la flota y
servicios de transporte, en los requisitos de seguridad en
inversiones de infraestructura vial y en politicas que incentiven
la operacidn segura del transito publico y vehiculos
comerciales.

Fundamento:

Las corporaciones, las empresas y las organizaciones de gobierno tienen enorme influencia en la sociedad a
través de una variedad de factores, desde influencias politicas hasta la naturaleza de sus productos y servicios.
Un componente significativo de esta influencia se da por medio de sus gastos en los bienes y servicios necesarios
para su funcién.

Se estima que la contratacion del gobierno representa entre el 10 y 15 por ciento del Producto Bruto Interno en
promedio,sscon algunos analisis que indican que la parte del PBI de la contratacidn publica en paises de bajos
ingresos es ligeramente mds alta que en paises de ingresos altos.ss El informe del Banco Mundial incluye un PBI
total global de aproximadamente 86 billones de ddlares estadounidenses en 2018,3scon una contribucion de
paises de bajos y medianos ingresos de aproximadamente $32 billones de ese total.

Con un gasto total de contratacion corporativa estimado en un promedio del 43 por ciento de ingresoss7y un
total de ingresos de $30 billones para las 500 compafiias mds importantes,sslas sumas publicas y privadas
acumuladas de contratacion son realmente muy elevadas. La influencia social de este gasto, si se orienta a
incentivar practicas e inversiones sostenibles (incluida la seguridad vial) es considerable.

El gasto gubernamental y corporativo estd dirigido a una cadena de valor: el alcance completo de actividades
para manejar un producto o servicio desde su concepcion hasta la entrega. En el caso de compaiiias que
producen bienes, la cadena de valor comienza en el acceso a las materias primas usadas para confeccionar sus
productos, e incluye cada uno de los pasos, incluidos la distribucidn y el uso por parte de los compradores Los
servicios corporativos y gubernamentales tienen cadenas de valor similares, incluidas las herramientas, los
materiales y los servicios contratados necesarios para llevar a cabo y difundir su funcién.

Cuando un gobierno controla los comportamientos de seguridad de las personas, la carga del cumplimiento
radica en el gobierno y, como consecuencia, hay determinados niveles de tolerancia e inconsistencias en el
cumplimiento. No obstante, cuando un gobierno lidia con un proveedor de bienes o servicios, y la seguridad vial
forma parte integral del contrato, la carga del cumplimiento se delega al proveedor. La empresa que suministra
los bienes o servicios se siente motivada a mantener el contrato y se le exige que cumpla sus términos. Por lo
tanto, es importante que las empresas contratadas mediante contratacion publica demuestren capacidad para
cumplir las normas de seguridad, incluso tener un sistema que permita controlar y corregir los incidentes
relacionados con el incumplimiento. Este ejemplo de gobierno descentraliza el control del cumplimiento de la
seguridad vial y puede generar un cambio cultural abarcativo.
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Acciones y responsabilidades:
Cada gasto de la cadena de valor puede usarse para mejorar la seguridad vial. Por ejemplo, se pueden

aplicar contingencias a las contrataciones en funcidn de las politicas o el desempefio de los proveedores
con relacion a lo siguiente:ss

e Especificaciones para niveles de seguridad vehicular, incluidos los de dos ruedas, que se usaran en el
transporte de los servicios contratados. Estas especificaciones pueden exceder los niveles minimos
requeridos por los gobiernos nacionales para incluir tecnologias de seguridad avanzadas, como
limitadores de velocidad y sistemas de deteccidn de reduccion de las capacidades de conduccidn, y
también podrian establecer limites sobre la antigliedad de los vehiculos. En algunos paises, los
vehiculos de propiedad de las empresas y corporaciones comprenden mas de la mitad del total de
registros de vehiculos, de modo que el alcance de estas contingencias podria ser considerable.

® Requisitos para la capacitacion de conductores implicados en llevar a cabo servicios contratados,
incluidos aquellos que usan vehiculos de dos ruedas y otros dispositivos de movilidad personal
motorizados. Ademas de codigos de transito y habilidades para conducir en condiciones extremas
adecuadas, esta capacitacion podria incluir educacidn en relacién con fatiga, distraccién, velocidad,
reduccidén de las capacidades y otros factores de seguridad.

e Expectativas para el monitoreo de seguridad, la elaboracion de informes y el desempefio. Estas
expectativas podrian requerir que las empresas contratadas demuestren un desempefio mas alto que
el promedio en su flota en relacion con la participacion en colisiones y multas de transito.

e Normas para programar y planificar operaciones de conduccidn contratadas. Estas podrian incluir
practicas para manejar la fatiga del conductor, el uso de rutas de bajo riesgo, el uso de vehiculos de
mas bajo riesgo, y mejores tiempos de viaje.
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Existen normas y practicas recomendadas para estas practicas de seguridad y para la gestidn del riesgo de
seguridad vial corporativa general disponible de fuentes diversas, que incluyen la Organizacién Internacional
de Normalizacion (1SO).s0

Priorizar la seguridad vial en las practicas de contratacidn de corporaciones y gobiernos podria tener efectos
de amplio espectro. Las empresas obtienen el 84 % del PBl y el 90 % de los trabajos en paises en desarrollo y,
mediante el uso de sus cadenas de valor completas, pueden mejorar las vidas de las personas que corren
mayor riesgo de una variedad de amenazas, incluidas las colisiones de transito.a

Al tomar decisiones sobre el uso de la contratacion para mejorar la seguridad vial, las corporaciones y los
gobiernos deben tener en cuenta los principios de Sistema seguro. Las contingencias que se aplican a las
contrataciones tendrdn los mayores efectos a largo plazo si se disefian para adaptarse a errores humanos
previsibles y crean un entorno en el que las fuerzas de colisidn se limitan a las tolerancias de lesién humana.

Los principios de Sistema seguro favorecerian los requisitos de seguridad que se adecuarian a los errores del
conductor, como el control electrénico de estabilidad y el freno automatico en caso de emergencia, ademas
de dispositivos que reducirian las fuerzas de colisién, como la adaptacion inteligente de velocidad. Otras
estrategias de contratacidn de Sistema seguro pueden incluir requisitos que impliquen que los servicios
contratados usen rutas con un buen disefio vial, que incluyan instalaciones separadas para peatones y
bicicletas, rotondas, reducciones de carril y reduccién del transito, para disminuir las velocidades cerca de
usuarios vulnerables de las rutas.

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:
Précticas e informes sostenibles, Cambio modal, Vehiculos seguros, Exceso de velocidad cero, 30 km/h,
Tecnologia, e Infraestructura.
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Recomendacion n.° 3:

Cambio modal

Resumen:

Para lograr la sostenibilidad en seguridad global,
salud y medio ambiente, recomendamos que los
paises y las ciudades usen la planificacion urbana 'y
del transporte junto con politicas de movilidad para
cambiar los viajes por modos mas limpios, seguros y
accesibles mediante la incorporacidon de niveles mas
altos de actividad fisica, como caminar, andar en
bicicleta y usar el transporte publico.

Fundamento:

La evidencia apunta al valor creciente de una menor dependencia de vehiculos motorizados
personales para el transporte y al aumento del uso de alternativas mas seguras, limpias y
saludables. De acuerdo con la Organizacion Mundial de la Salud, la actividad fisica
insuficiente es el cuarto factor de riesgo principal de mortalidad global y esta en aumento en
muchos paises, un factor que se suma a la carga de enfermedades no contagiosas y que
afecta la salud mundial en general.s2 Los viajes activos pueden ayudar a prevenir muchas de
los 3,2 millones de muertes ocasionadas por falta de actividad fisica; 2,6 millones de las
cuales se producen en paises de bajos y medianos ingresos.

La carga de actividad fisica insuficiente es de particular gravedad en la poblaciéon mas joven. Los
calculos mas recientes indican que el 81 % de los adolescentes de entre 11y 17 afios no cumplen
las Recomendaciones globales sobre la actividad fisica para la salud de la Organizacion Mundial de
la Salud. Se calcula que el costo de la falta de actividad fisica es de més de $50 000 millones anuales
en los EE. UU. para gastos de atencion médica,s 0 aproximadamente de 2 a 3 % del gasto nacional
en atencion médica en paises de altos, medianos y bajos ingresos.ss

Un requisito previo fundamental para los cambios modales es un entorno seguro para caminar,
andar en bicicleta y usar vehiculos de dos o tres ruedas de baja velocidad. Las pruebas de paises
desarrollados clasifican los paseos en bicicletas y caminar entre los medios de transporte menos
Seguros.ss

En nuestro entorno actual, el cambio de viajes individuales en automaviles a caminar o andar
en bicicleta con frecuencia se considera en términos de un intercambio entre seguridad y
salud. Por ejemplo, una revision sistematica realizada por el proyecto de actividad fisica a
través de enfoques de transporte sostenible (Physical Activity through Sustainable Transport
Approaches, PASTA) financiado por la UE examind 30 andlisis independientes del impacto en
la salud de la movilidad activa y descubrié que los beneficios en la salud de una mayor
actividad fisica justificaban en gran medida los incrementos en los riesgos de seguridad y para
la salud asociados a caminar o andar en bicicleta. Estos resultados fueron coherentes entre
las metodologias de andlisis y dreas geogréficas involucradas.ss
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Figura 5. Health Determinant Contribution to the Estimated Health Impact of Mode Shift Scenarios to Active Mobility, Mueller et. al., 2015.

No obstante, en el contexto de los Objetivos de Desarrollo Sostenible, |la seguridad y la salud no deben
compensarse entre si. En coherencia con el principio que indica que los Objetivos de Desarrollo Sostenible
estan integrados y son indivisibles, se deberia dar prioridad a las acciones que permitan mejorar tanto la
seguridad como la salud. Los riesgos asociados a los peatones y los viajes en bicicleta pueden corregirse si se
cambia el disefio de los senderos y ciclovias para separar estos modos del transito que se mueve a mas de
30 km/h, y al proporcionar mejor iluminacién y mayor seguridad en los cruces de calles.
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Acciones y responsabilidades:

El Plan de Accion Global sobre Actividad Fisica de la Organizacion Mundial de la Salud indica que las politicas
que promueven el disefio urbano compacto y priorizan el acceso a los peatones, ciclistas y usuarios del
transporte publico pueden reducir el uso de transporte motorizado personal, las emisiones de carbono, las
congestiones de trafico, como también los costos de atencién médica y, al mismo tiempo, estimular la
economia en barrios locales y mejorar la salud, el bienestar de la comunidad y la calidad de vida.s7Una mejor
infraestructura, tanto fisica como digital, podria mejorar la disponibilidad y seguridad de opciones de
micromovilidad compartidas,

como patinetas y scooters eléctricos.

Ademds de eliminar los riesgos para los peatones y ciclistas ocasionados por el transito vehicular, es necesario
controlar el delito para mejorar las percepciones de seguridad. Numerosos estudios han documentado un
vinculo entre la seguridad personal percibida y la frecuencia de caminar o andar en bicicleta. Un estudio de las
actitudes y habitos de caminar en ocho ciudades europeas mostré que las probabilidades de caminatas
ocasionales fueron 22 por ciento mas altas entre las mujeres y 39 por ciento mas altas entre los hombres que
percibian a sus barrios como seguros.ss Un estudio realizado en Nigeria informd hallazgos similares e incluyé
una medida de la frecuencia de la actividad fisica para descubrir que las mujeres se veian mucho mas
afectadas por el transito y las percepciones delictivas que los hombres.as

El Plan de Accidon Global sobre Actividad Fisica también indica que, mas alla de su efecto directo sobre
seguridad vial y la salud, rutas para caminar y andar en bicicleta mas seguras contribuirian a una variedad de
Objetivos de Desarrollo Sostenibles, incluidos el Objetivo 4 (Educacidn de calidad), el Objetivo 5 (Igualdad de
género), el Objetivo 9 (Industria, innovacidn e infraestructura), el Objetivo 10 (Menor desigualdad), el Objetivo
11 (Ciudades y comunidades sostenibles), el Objetivo 13 (Accidn climatica), el Objetivo 15 (Vida en la tierra) y
el Objetivo 16 (Paz, justicia e instituciones fuertes).

Las inversiones en infraestructura y las politicas que mejoran las percepciones de seguridad, tanto del transito
como del delito, y abordan especialmente las inquietudes de seguridad de género son requisitos previos
importantes para fomentar los cambios modales en la movilidad activa. Un buen mantenimiento de las aceras,
senderos y ciclovias separados del transito de rapido movimiento, instalaciones de cruce peatonal adecuados
e iluminacidn publica son medidas de seguridad fundamentales.

El programa de calificacion con estrellas para rutas iRAP ha sido eficaz en estimular la inversién en seguridad
vial. Un programa de calificacién con estrellas especificamente para instalaciones de peatones y bicicletas
podria ser eficaz para llamar la atencidn ante la necesidad de mejoras de seguridad, como la separacion fisica
del transito motorizado de rapido movimiento y los cruces seguros, cuando sea necesario. El geoperimetraje
(es decir, infraestructura digital para permitir tipos de vehiculos y velocidades especificos solamente en areas
geograficas designadas) también podria ser eficaz para reducir el riesgo de peatones y bicicletas. 40
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Las evaluaciones de las politicas han comparado una variedad de enfoques para fomentar los cambios
modales. Un estudio de la experiencia en cuatro ciudades medianas del noroeste europeo concluyé que el
mayor cambio modal se da a partir de una combinacién de estrategias de disuasion para la restriccion de
automoviles junto con politicas de fomento que favorezcan alternativas al transporte en auto.»

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:
Infraestructura, Exceso de velocidad cero, 30 km/h, y Salud infantil y adolescente.
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Recomendacion n.° 4:

Salud infantil y adolescente

Resumen:

Para proteger las vidas, la seguridad y el bienestar de los
nifios y jévenes, y para garantizar la educacion y
sostenibilidad de futuras generaciones, recomendamos
que las ciudades, autoridades viales y ciudadanos
examinen las rutas que usan los nifios con frecuencia para
asistir a la escuela y para otros fines, identifiquen
necesidades, incluidos cambios que fomenten modos
activos, como caminar y andar en bicicleta, e incorporen
principios de Sistema seguro para eliminar los riesgos en
estas rutas.

Fundamento:

Nuestros nifios son nuestro activo societario mas valioso y no podemos mirar hacia el futuro sin
considerar particularmente su bienestar. Este principio subyace al desarrollo de la declaracién de los
derechos del nifio de las Naciones Unidas.s:Si bien la mortalidad de nifios menores de 5 afios se ha
reducido durante las Ultimas décadas,s2 los nifios de hoy son los primeros en la historia en tener un
prondstico de vida mas breve que el de sus padres.ss Las recientes disminuciones en la expectativa de
vida general ha sido como consecuencia de otros factores, pero las muertes por colisiones de transito
siguen siendo la principal causa de muerte en el mundo en personas de entre 5y 29 afios.

Otro riesgo considerable para la salud infantil, la falta de actividad fisica, esta vinculado a la seguridad vial en
que la seguridad de las rutas afecta las decisiones sobre cuando y dénde caminaran o andaran en bicicleta los
nifios. La seguridad vial y la frecuencia de la actividad fisica podrian mejorarse a partir de medidas comunes.
Una creciente adopcion de centros de vida compactos y barrios estrechamente conectados que reduzca la
dependencia de vehiculos podria facilitar la frecuencia y seguridad de las caminatas o los paseos en bicicleta
como medio de transporte diario. Este tipo de actividad fisica como rutina habitual resulta particularmente
beneficioso para la salud.

No obstante, la popularidad de caminar y andar en bicicleta esta en declive en muchos paises,
especialmente en paises de bajos y medianos ingresos donde muchas personas cambian de la movilidad
activa al transporte motorizado personal,ssincluso scooters o monopatines, a los que pueden acceder
hasta personas de tan solo 14 afios en muchos paises.
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Dos convenciones de derechos humanos de las Naciones Unidas en la Declaracién de los Derechos del Nifio de
1989, el Derecho a la proteccion contra el abuso y la negligencia y el Derecho a recibir guia de adultos
comprensivos, han sostenido las leyes de seguridad infantil en todo el mundo, incluidas las leyes de seguridad de
pasajeros menores. Dada la preocupacién generalizada por el bienestar de los nifios, las leyes que protegen a los
nifios en el transito con frecuencia son mas faciles de promulgar que otras leyes similares que abordan a personas
de todas las edades. Este ha sido el caso con leyes de seguridad para pasajeros menores en muchos paises en los
que este tipo de leyes precedieron a las leyes del cinturén de seguridad o, en algunos lugares, estuvieron entre las
primeras leyes de transito de cualquier indole.

Las leyes de seguridad infantil con frecuencia han servido como introduccién al concepto de las reglas de transito y
su promulgacién ha incrementado la predisposicidn de los ciudadanos y legisladores para tomar otras medidas
legislativas que extendieran la proteccién al resto de la poblacién. Entre los ejemplos de leyes de seguridad
especificas para nifios se incluyen las leyes de asiento de seguridad para lactantes y nifios pequefios, asiento tipo
"booster" y cinturdn de seguridad para nifios mas grandes, las prohibiciones de transportar nifios en las areas de
carga de camiones, las leyes de casco para bicicletas, la prohibicion de transportar nifios demasiado pequefios que
no llegan a los apoyapiés de vehiculos de dos ruedas, y las sanciones incrementadas por conducir bajo los efectos
del alcohol si hay nifios dentro del vehiculo.

Elinciso 4.7 del Objetivo de Desarrollo Sostenible nimero 4, Educacion de calidad, intenta "garantizar que todos
los alumnos reciban los conocimientos y las habilidades para promover un desarrollo sostenible, incluso, entre
otros, a través de la educacion para el desarrollo sostenible y estilos de vida sostenibles, derechos humanos,
igualdad de género, promocién de una cultura de paz y sin violencia, ciudadania global y valoracién de la
diversidad cultural y contribucién de la cultura al desarrollo sostenible". Las rutas seguras a la escuela pueden
ayudar a garantizar que los nifios y jovenes estén expuestos a este tipo de educacidn y que tengan la oportunidad
de usar su ciudadania global para mejorar el mundo, y posiblemente provocar un cambio para lograr mejores rutas
de la misma forma que Malala Yousafzair ha defendido la educacion de las mujeres y que Greta Thunberg aboga
por la responsabilidad ambiental.

Una parte importante de la educacion infantil y adolescente es el ejemplo impartido por padres y otros adultos.
Las personas jovenes son influenciadas por los comportamientos de las personas que respetan y admiran, de
modo que es importante que los adultos demuestren los tipos de actitudes y comportamientos de seguridad vial
que los nifios necesitan para ser usuarios seguros en las rutas.

Acciones y responsabilidades:

Un motivo importante para evitar caminar y andar en bicicleta es la percepcidn de una falta de seguridad en
los espacios publicos. Los estudios indican que la inversion para la mejora de las aceras y los cruces de calles,
como también proporcionar ciclovias designadas, podria aumentar la cantidad de personas que usan formas
de transporte activas.ss Los programas como Vision cero para jévenes impulsan la inversion en rutas,
infraestructura peatonal y ciclovias, y apuntan a caminos usados con frecuencia por nifios en sus viajes de
ida y vuelta de la escuela o centros recreativos. Al mejorar la seguridad y la frecuencia de las caminatas y los
paseos en bicicleta para nifios y adolescentes, estos programas abordan una variedad de Objetivos de
Desarrollo Sostenible, y al seguir el enfoque de Sistema seguro en el disefio de mejoras de infraestructura,
estos programas podrian desempeifiar un papel importante en la incorporacién de comunidades a procesos
de Sistema seguro.
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El disefio de infraestructura debe adaptarse a las necesidades especiales de los nifios, en particular a los
mas jovenes, de los que no se puede esperar que comprendan y cumplan reglas o comportamientos no
intuitivos. Las rutas usadas por nifios deben usar disefios como senderos separados para peatones con el
fin de limitar la exposicion al riesgo, y deben incluir cruces en los que los nifios probablemente sientan la
necesidad de cruzar la ruta. Las escuelas tienen una responsabilidad importante de analizar, proponery
respaldar la implementacion de rutas seguras a las escuelas.

Los paises pueden prestar especial atencién a la edad en que los jovenes tienen permiso para conducir autos,
camiones o vehiculos de dos ruedas para garantizar que los conductores tengan la madurez y juicio
adecuados. La licencia de conducir graduada ha demostrado ser un modo eficaz para facilitar el aprendizaje y
controlar la exposicién al riesgo de conductores jovenes.

En muchos paises, los nifios son pasajeros frecuentes de vehiculos de dos ruedas. Dados los riesgos inherentes
a este modo de transporte, y porque los nifios mas pequefios corren un riesgo particular ya que con frecuencia
se sitlan en el vehiculo de manera inestable, el objetivo deberia ser proporcionar modos mas seguros para la
movilidad de los nifios. No obstante, cuando las familias no tienen opcidn diferente a este vehiculo eléctrico
de dos ruedas para la movilidad de los nifios, y dado que los cambios necesarios como la planificacién del
transporte requerirdn un tiempo considerable, los paises y las jurisdicciones locales deben tener en cuenta
medidas que pudieran reducir el riesgo para los nifios que usan este tipo de vehiculos a mas corto plazo. Estas
medidas podrian incluir cascos para nifios, limites de velocidad mas bajos especiales para vehiculos de dos
ruedas que transportan nifios pequefios o restricciones en las rutas que evitarian la circulacién de estos
vehiculos en rutas congestionadas o de mas velocidad cuando haya alternativas disponibles.

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:
Exceso de velocidad cero, 30 km/h, Cambio modal, Vehiculos seguros, Infraestructura, y Contratacion.
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Recomendacion n.° 5:

Infraestructura

Resumen:

Para advertir los beneficios que aportardn las rutas
disefiadas de acuerdo con el enfoque de Sistema seguro
a una amplia gama de Objetivos de Desarrollo Sostenible
de la manera mas rapida y exhaustiva posible,
recomendamos que los gobiernos y todas las
autoridades viales asignen recursos suficientes para
mejorar la infraestructura vial existente e incorporar los
principios de Sistema seguro lo mas pronto posible.

Fundamento:

El disefio vial es fundamental para un enfoque de Sistema seguro. Si bien cada componente del sistema,
personas, vehiculos, la ruta y el medio ambiente, son importantes, el disefio vial es quizas el medio mas eficaz
para lograr altos niveles de seguridad del sistema. Profundas investigaciones de colisiones han demostrado
fuertes interacciones entre los roles de los vehiculos, la infraestructura vial y los usuarios de las rutas en la
contribucidn a colisiones graves, e indican que los factores de infraestructura en las rutas estan fuertemente
vinculados con las fatalidades en una colision.>®

Las rutas y banquinas bien disefiadas favorecen velocidades de conduccion seguras, mejoran la atencién del
conductor ante la presencia de mayores riesgos a causa de usuarios de rutas vulnerables, evita los tipos de
colisiones que provocan las lesiones mas graves, ofrecen flujos de transito segregados y reducen los riesgos de
resultados graves en colisiones fuera de la ruta cuando conductores cometen errores. Las rutas con un mal
disefio no solo impiden proteger a los usuarios de las colisiones, sino que también favorecen conductas que
aumentan considerablemente el riesgo, como velocidades inadecuadas e interacciones entre vehiculos y
peatones que cruzan.

En un Sistema seguro, el disefio de las rutas es acorde a su funciéon, con una amplia gama de clasificaciones
donde cada tipo cuenta con caracteristicas que garantizan la seguridad de todos los usuarios. Las calles
residenciales o de distritos comerciales tienen carriles mas estrechos y cambios de carriles frecuentes,
cambios de elevacion u otros rasgos para mantener velocidades seguras, asi como también sefiales visuales
que mantienen la atencidn de los conductores en caso de interacciones con usuarios vulnerables. Las rutas
destinadas a transito de mayor velocidad tienen carriles mas anchos y distancias de visibilidad mas largas,
junto con rotondas u otros tratos de intersecciones para evitar los tipos de colisiones mas graves, asi como la
separacion de usuarios vulnerables para protegerlos de vehiculos a velocidades mas altas. Todas las rutas
deben disefiarse a fin de controlar las velocidades y administrar la energia cinética de los vehiculos en
movimiento de modo que, cuando los conductores u otros usuarios cometan errores, estén protegidos de las
fuerzas de colision que pudieran provocar la muerte o lesiones graves.
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Mejorar las normas de disefio para construir nuevas rutas de acuerdo con los principios de Sistema seguro y
procurar que las rutas existentes alcancen esta misma norma son pilares fundamentales para lograr los
objetivos de seguridad vial incluidos en los Objetivos de Desarrollo Sostenible. El Instituto Mundial de
Recursos analizé cambios en las muertes viales en 53 paises durante un periodo de 20 afios y descubrié que
los paises que experimentaron las mayores reducciones en las fatalidades de transito y lograron los menores
indices de fatalidad fueron aquellos que adoptaron el enfoque de Sistema seguro. s7

Los beneficios de tener rutas seguras implican mas que solo reducir las lesiones graves y muertes. Un flujo de
transito mas lento y tranquilo mejora la calidad del aire, reduce el ruido y mejora la salud y la calidad de vida
de la comunidad. Las rutas disefiadas en funcion de los principios de Sistema seguro tienen un efecto
considerable sobre la seguridad de usuarios vulnerables y, al mejorar la comodidad para caminar y andar en
bicicleta, favorecen los cambios modales saludables para viajes cortos.

Los costos de las mejoras viales pueden administrarse en contexto. Los estudios indican que apenas se
necesita entre un 1 % y 3 % de los presupuestos para la construccion de rutas para realizar mejoras en la
seguridad vialssy que, si se tiene en cuenta el valor de las vidas salvadas y las lesiones graves que se evitaron,
el retorno de la inversién es positivo.

Otros dos factores contribuyen a la urgencia de la inversion en rutas seguras: urbanizacion y motorizacion. La
tendencia global hacia la urbanizacién provocara una expansién generalizada de las ciudades y creara nuevas
areas urbanas en las proximas décadas con un aumento en la combinacion de usuarios de transito. El
Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales de las Naciones Unidas predice que las dreas urbanas
creceran mas del 50 % durante los préximos 30 afios y que la gran mayoria de esta expansion se vera en Africa
y Asia.ss Se necesitaran nuevas rutas e infraestructura para adaptarse a la expansién urbana, y esto da lugar a
una oportunidad para incorporar caracteristicas del disefio de Sistema seguro desde el comienzo.

Un estudio sobre el futuro de la conduccién en paises en desarrollo, realizado por RAND vy el Instituto de
Investigacion de Movilidad en 2014, analizé los factores que afectan la adopcién de vehiculos personales y
descubrio que, segun la experiencia de los paises desarrollados, la infraestructura que favorece el uso de
automoviles es el segundo factor mas critico, después de la dispersidn especial de la poblacidn, al determinar
la eventual dependencia de vehiculos personales para la movilidad.so
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Los autores del estudio de RAND indican que la trayectoria de la dependencia automotriz probablemente se
moldee durante el periodo de motorizacidon y que muchos paises en desarrollo estan atravesando dicho
periodo en estos momentos. La inversidn en rutas disefiadas de acuerdo con los principios de Sistema seguro
puede reducir las lesiones graves por colision, fomentar la movilidad activa, crear espacios de vida urbana mas
saludables y ayudar a crear comunidades sostenibles.

Las mejoras en la infraestructura también podrian incluir recursos digitales que respalden la disponibilidad de
mapas de velocidad digitales, asi como también accesorios y marcas viales que puedan ser reconocidos por
sistemas de seguridad vehicular de avanzada. Por ejemplo, ciertas marcas viales que puedan ser leidas por el
vehiculo podrian permitir que los sistemas del vehiculo eviten cambios de carril inseguros y colisiones por
salirse de la ruta. Los estudios de este tipo de sistemas han demostrado un efecto de seguridad claro.®!

Acciones y responsabilidades:

Se recomienda que los proveedores de infraestructura implementen medidas de seguridad de infraestructura
conformes a los principios de Sistema seguro. Hay numerosas referencias integrales disponibles para guiar
estas inversiones, incluido el compendio de conocimientos publicado por Austroads en 2018.52

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:
Exceso de velocidad cero, 30 km/h, Vehiculos seguros, Tecnologia, y Salud infantil y adolescente.
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Recomendacion n.° 6:

Vehiculos seguros en el mundo

Resumen:

Para lograr niveles mas altos y equitativos de seguridad vial
en el mundo, recomendamos que los fabricantes de
vehiculos, gobiernos y compradores de flota garanticen que
todos los vehiculos producidos para cada mercado cuentan
con niveles de desempefio de seguridad, que se
proporcionen incentivos para el uso de vehiculos con mejor
desempefio de seguridad cuando sea posible, y que se
exijan los niveles mas altos de seguridad del vehiculo
posibles en vehiculos usados en flotas privadas y publicas.

Fundamento:

La tecnologia de seguridad vehicular ha demostrado ser eficaz para evitar colisiones y para salvar vidas en caso
de que sucedan. Los sistemas de seguridad vehicular desempefian un papel importante en un enfoque de
Sistema seguro al abordar estos principios fundamentales:

Adaptar el error humano: Las tecnologias de evitacion de colisiones, como los sistemas de freno automatico
en caso de emergencia, disponibles en vehiculos de dos o cuatro ruedas, o los sistemas de control electrénico
de estabilidad, compensan los errores del conductor en el control del vehiculo en situaciones de emergencia.

Limitar las fuerzas de colision a niveles dentro de la tolerancia humana a las lesiones: Las tecnologias de
resistencia a las colisiones, incluidos los cinturones de seguridad, las bolsas de aire, la proteccién frontal y
lateral contra impactos y la proteccidn para peatones, reducen las fuerzas al extender los tiempos de
desaceleracién y administrar la manera en la que se dirigen las fuerzas al cuerpo. Algunas de estas tecnologias
también se pueden implementar en vehiculos de dos ruedas.

Promover un compromiso con la mejora proactiva: Las normas de seguridad obligatorias se aplican a todos los
vehiculos nuevos especificados, y garantizan que practicamente todos los vehiculos de este tipo tendran estas
caracteristicas durante un tiempo.

Las normas de seguridad vigentes en muchos paises desarrollados han sido altamente eficaces para salvar
vidas durante los ultimos 50 afios. Por ejemplo, aun analisis de las tecnologias de seguridad obligatorias en
automoviles de
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pasajeros, autobuses y camiones en los Estados Unidos indica que entre 1960 y 2012, las
tecnologias asociadas a las normas de seguridad de vehiculos federales evitaron mas de 600 000
muertes por colision.5*

No obstante, hay disparidades claras en el mundo en cuanto a la adopcidn de normas
obligatorias para vehiculos que cubren las tecnologias de seguridad mas criticas. El Informe de
estado global sobre seguridad vial de 2018 identifica ocho normas criticas para la seguridad de
los vehiculos e indica que mientras 40 paises han implementado 7 u 8 de estas normas,

124 paises en el mundo no han implementado ninguno o solo uno de estos requisitos.ss

Paises que aplican las Nomas de seguridad de las Naciones Unidas para los vehiculos, 2018

® 50

-Cumplen 7 u 8 normas internacionales para vehiculos No se aplica
Cumplen de 2 a 6 normas internacionales para vehiculos Datos no disponibles

[ cumplen de 0 a 1 normas intemacionales para vehiculos

Los limites y nombres que se muestran y las designaciones usadas en este mapa no deben mterpretarse como la

expresion de una opinidn por parte de la Organizacién Mundial de la Salud en relacién con la situacion legal de ) » ‘@‘ World Health
un pais, territorio, ciudad o zona cualquiera de sus autoridades, ni en relacion con la delimitacién de sus fronteras  Fuente de datos: Organizacién Mundial de la Salud *% 7 Organization
o limites. Las lineas de puatos y discontinuas en los mapas lineas sobre las Produccién del mapa: Information Evidence and (R,

que todavia no se ha llegado a un acuerdo. Research (IER) (Organizacidn Mundial de la Salud) © WHO 2018. All rights reserved

Figura 7. Conformidad con las normas de seguridad internacionales para vehiculos

Desde 2011, solo 6 paises han accedido al Acuerdo de 1958 sobre regulaciones técnicas armonizadas para
vehiculos con ruedas, equipos y piezas. Sin estas normas, los fabricantes podrian producir vehiculos para estos
mercados sin dispositivos de seguridad como una medida para ahorrar costos. Los paises que carecen de
normas criticas para la seguridad de los vehiculos son paises mayormente en desarrollo en los que se vende el
50 % de los vehiculos nuevos y los viajes en rutas son mayormente peligrosos.ss

Un estudio sobre los posibles beneficios de adoptar normas de seguridad claves en Latinoamérica analizo las
mejoras que podrian lograrse si Argentina, Brasil, Chile y México adoptaran normas internacionales para el
control electrénico de estabilidad, la proteccion del impacto peatonal y el freno automatico en caso de
emergencia para usuarios vulnerables.
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Los investigadores calcularon que aproximadamente 14 000 vidas y 290 000 lesiones graves podrian evitarse
entre 2020 y 2030 si estos paises adoptaran regulaciones que exijan el uso de estos dispositivos.

Este estudio también analizé los costos y beneficios de estas regulaciones y determind que el costo por
vehiculo seria de aproximadamente $50 ddlares estadounidenses para el control electrénico de estabilidad,
$261 para el freno automatico en caso de emergencia para usuarios vulnerables y $258 para la proteccién del
impacto peatonal. Los beneficios econdmicos generados a partir de la reduccidn en las colisiones, lesiones
graves y muertes que aportarian estas tecnologias en los cuatro continentes durante este periodo serian de un
total de $28 900 millones. Los beneficios superarian a los costos a partir de 2023.66

Las normas para vehiculos de las Naciones Unidas se aplican a automdviles de pasajeros, camiones grandes,
autobuses y motocicletas. No obstante, no hay normas de seguridad de este tipo para otros medios de
transporte, como bicicletas y scooters, un problema que deberia abordarse lo mas pronto posible.

Ademds de las mejoras en las normas de seguridad para vehiculos nuevos, la seguridad general de los
vehiculos en paises de bajos a medianos ingresos podria mejorarse si se limita la importacion de vehiculos de
segunda mano que fueron construidos de conformidad con normas menos estrictas y mas antiguas. Se deberia
analizar la eficacia y viabilidad econdmica de estas politicas de importacion.

Acciones y responsabilidades:

La regulacidn puede ser eficaz para establecer niveles minimos de seguridad vehicular. Un acuerdo voluntario
en la industria que especifique niveles similares de seguridad también podria ser una medida eficaz si se
adoptara de manera generalizada por los fabricantes. Otros enfoques, incluida la informacién para el
consumidor y las compras de flotas, pueden ser eficaces para incrementar el desempefio de seguridad mas
alld de los niveles minimos.

La informacién para el consumidor en relacién con la seguridad del automovil esta disponible a través de los
Programas de evaluacion de nuevos automoviles (New Car Assessment Programs, NCAP) que funcionan junto
con organismos reguladores nacionales para motivar la demanda de los consumidores de mejor seguridad
vehicular e influenciar el nivel de seguridad proporcionado por los fabricantes de vehiculos. Hay numerosos
Programas NCAP regionales, nacionales y domésticos activos que han demostrado tener éxito en estimular el
mercado de automdviles de pasajeros con funcionalidades para evitar colisiones y brindar proteccién mas alla
de las normas locales minimas. Estos programas cumplen un papel educativo importante, ya que usan
resultados de pruebas de colisiones para informar a los usuarios sobre la necesidad de un disefio seguro del
vehiculo y las diferencias en la seguridad entre marcas y modelos especificos.

Los programas NCAP han demostrado tener éxito en estimular el mercado de automdviles mas seguros, y se
deberia seguir un enfoque similar para educar a los consumidores sobre las caracteristicas de seguridad y el
desempefio de colision de camiones, autobuses y vehiculos de dos ruedas. Cabe
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destacar que los programas NCAP no pueden compararse entre las regiones, lo que impide la promocién de
vehiculos consistentemente seguros en todo el mundo.

Todos los fabricantes de vehiculos deberian presentar informacidn a los consumidores sobre el desempefio de
seguridad de sus vehiculos mas alla de las normas minimas, a través de las pruebas de NCAP, sus propias
pruebas o ambas. Una medida de este tipo que deberia incluir todo fabricante de automdviles de pasajeros es
la capacidad de sus vehiculos para adaptar de manera segura a nifios pequefios sin necesidad de equipo
adicional. Otra prueba que mejoraria adicionalmente la eficacia de NCAP es la capacidad de tecnologias de
evitacion de colisiones para identificar y evitar usuarios vulnerables, incluidos los vehiculos de dos ruedas.

La posibilidad de que compradores informados moldeen el mercado en busca de vehiculos mas seguros puede
alcanzarse incluso a un nivel mas elevado al involucrar las transacciones de compra de la flota corporativa y
gubernamental. Las compras de flotas son una buena manera de que los gobiernos y las corporaciones
contribuyan a los Objetivos de Desarrollo Sostenible y puedan tener efectos de amplio alcance en la seguridad
vial general.

En algunos paises, dos de cada tres ventas de autos nuevos son para flotas corporativas.s7 Los compradores de
flotas corporativas y gubernamentales pueden especificar los tipos de vehiculo comprados, las caracteristicas
de seguridad requeridas y las politicas vinculadas al comportamiento del conductor y el uso del vehiculo. La
informacién de seguridad de Programas de evaluacion de nuevos automdviles, junto con normas
empresariales como la Norma de sistemas de gestion de seguridad vial 39001 de la Organizacidn Internacional
de Normalizacién (1SO), pueden ayudar a que los compradores de flotas tomen las mejores decisiones.

Otra oportunidad para mejorar la seguridad vial en el mundo es actualizar la tecnologia de seguridad en
camiones pesados y autobuses. Las normas de seguridad globales especifican menos tecnologias de seguridad
avanzadas para camiones grandes y autobuses que para automoviles de pasajeros, y caracteristicas de
seguridad, como el control electrénico de estabilidad o la advertencia por colision frontal, salida del carril o
deteccion de punto ciego, no se han adoptado de forma generalizada en estos vehiculos. Los factores que
inciden en esta disparidad incluyen la limitada informacién sobre la eficacia de la tecnologia y la complejidad
adicional de la instalacion de algunos sistemas en vehiculos largos o articulados.es

Un estudio de la seguridad de vehiculos pesados en Oman sugiere que la tecnologia podria tener especial
importancia en paises de bajos y medianos ingresos en los que las economias en alza aumentarian el uso de
vehiculos pesados y, en consecuencia, los riesgos para la seguridad.ss Las nuevas regulaciones globales de
seguridad para vehiculos pesados, junto con un enfoque educativo del consumidor tipo NCAP, serian eficaces
para estimular la mejora en la seguridad de camiones y autobuses.
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La seguridad de vehiculos de dos ruedas podria mejorarse a través de requisitos para limitar la velocidad,
mejorar la estabilidad e incorporar caracteristicas de disefio que brindarian proteccién a los pasajeros y otros
usuarios vulnerables ante las lesiones ocasionadas por los impactos. Esto deberia lograrse a través de la
regulacion y los NCAP.7o

Ademds, los nuevos tipos de vehiculos que ingresan al mercado, como los dispositivos de movilidad personal
motorizados, deberian regularse con relacién a la velocidad maxima de operacién y el desempefio de
seguridad, y estar sujetos a pruebas del consumidor.

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:

Précticas e informes sostenibles, Contratacion, Salud infantil y adolescente, 30 km/h, Exceso de velocidad
cero, y Tecnologia.
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Recomendacion n.° 7:

Exceso de velocidad cero

Resumen:

Para alcanzar amplios beneficios para la seguridad, salud,
igualdad, clima y calidad de vida, recomendamos que
empresas, gobiernos y otros propietarios de flotas
adopten un enfoque de cero tolerancia al exceso de
velocidad y que colaboren con los defensores de una
variedad de Objetivos de Desarrollo Sostenible en politicas
y practicas para reducir las velocidad a niveles coherentes
con los principios de Sistema seguro mediante el uso de
una amplia gama de intervenciones de vehiculos,
infraestructura y conformidad.

Fundamento:

El manejo de la velocidad es fundamental para la reduccion de las colisiones, lesiones graves y fatalidades. Los
usuarios de rutas de todo el mundo informan indices significativos de exceso de velocidad de hasta 20 km/h
por encima del limite de velocidad.71 El enfoque de Sistema seguro optimiza la velocidad de movilidad al
tiempo que minimiza la cantidad de fatalidades. En un Sistema seguro, los disefiados especifican limites de
velocidad sobre la base de la evidencia de la seguridad del vehiculo y de la ruta y la suposicién de que los
conductores y otros usuarios cometeran errores. El disefio de los vehiculos y de las rutas puede ayudar a evitar
determinados errores. Por ejemplo, las rotondas eliminan los semaforos, reducen las velocidades y evitan que
los conductores pasen en rojo.

Cuando se comete un error, el disefio de los vehiculos y de las rutas también puede ayudar a evitar una
colisidn. Por ejemplo, el control electrénico de estabilidad intercedera para mantener controlado un vehiculo
cuando un conductor cometa un error de control. En el caso de suceder una colision, el disefio de los vehiculos
y de las rutas puede servir para limitar las fuerzas de colisidon que llegan a los ocupantes a niveles que no
provoquen lesiones graves. No obstante, la velocidad determina la cantidad de energia que debe manejarse
en una colisién, e incluso los mejores disefios de vehiculos y rutas tienen limites. Cuando las velocidades
exceden la capacidad de la ruta y del vehiculo para manejar las fuerzas de colisidn, se puede provocar una
lesion grave o la muerte.

Las velocidades en un Sistema seguro se establecen de modo que las caracteristicas de disefio de los vehiculos
y de las rutas puedan limitar las fuerzas de colisién a limites de tolerancia de lesiones humanas. Por ejemplo,
los vehiculos que cumplen las normas de las Naciones Unidas o nacionales equivalentes estan disefiados para
limitar la fuerza de colisidn para que sus ocupantes sobrevivan a impactos laterales en velocidades de colisidon
de hasta 50 km/h. Por lo tanto,
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el Sistema seguro limitaria las velocidades a 50 km/h o menos en rutas con intersecciones en las que se
puedan prever impactos laterales. Las normas exigen que los vehiculos limiten las fuerzas de colisidn para que
sus ocupantes sobrevivan a colisiones frontales de hasta 70 km/h. En consecuencia, los limites de velocidad
deberian establecerse a 70 km/h o menos en rutas en las que no exista un obstaculo central y en las que sean
posibles las colisiones frontales donde no hay presencia de peatones u otros tipos de usuarios vulnerables.
Mientras que estos cdlculos se han desarrollado para automoviles de pasajeros, se necesitan mas
investigaciones para confirmar las velocidades de viaje seguras para otros tipos de vehiculos en distintos
entornos.72 Otra investigacion estima que posiblemente se necesiten velocidades mas bajas para reducir la
probabilidad de lesion grave a menos del 10 por ciento.7s

La relacidn entre velocidad y probabilidad y gravedad de colisiones se ha investigado a fondo en la teoria y la
practica. En general, las velocidades mas altas aumentan la probabilidad de colisidn y su gravedad, aunque la
magnitud del efecto varia en funcion de la velocidad absoluta y las circunstancias ambientales.7a Los estudios
han demostrado que cambios relativamente pequefios en las velocidades de viaje pueden provocar cambios
significativos a nivel de la muerte o lesidn durante las colisiones.7s Una revisién de estudios empiricos de diez
paises realizada por el Foro Internacional de Transporte confirma la relacion tedrica y demuestra que la
reduccion de tan solo algunos km/h en la velocidad de viaje puede reducir en gran medida los riesgos y la
gravedad de las colisiones.7s Inversamente, un estudio de los incrementos en el limite de velocidad durante un
periodo de 25 afios en los Estados Unidos publicado por el Instituto del Seguro para la Seguridad Vial
descubrié que los aumentos en el limite de velocidad entre 1993 y 2017 causaron 36 760 muertes (3,8 % del
total) y 1900 vidas (5,2 %) perdidas solo en 2017.77

Las velocidades de los vehiculos estan directamente relacionadas con numerosos Objetivos de Desarrollo
Sostenible, y esto da lugar a que nuevos socios favorezcan la implementacion de métodos de manejo de la
velocidad. Si bien el eslabén mas directo con la velocidad serian los objetivos de seguridad vial 3.6y 11.2,
también existen vinculos fuertes con el Objetivo 5, Igualdad de género, y el Objetivo 10, Menor desigualdad, a
partir de la mejora en la percepcidon de la seguridad de usuarios vulnerables que se asocia a velocidades mas
bajas en las rutas en zonas pobladas. Un mayor nivel de seguridad percibida probablemente genere mayor
movilidad y oportunidades ampliadas para necesidades sociales, que incluyen educacion (Objetivo 4) y empleo
(Objetivo 8).

Las velocidades de los vehiculos también estan relacionadas con los niveles de ruido ambiental. Un estudio de
2017 usé una campafa nacional exhaustiva de medicion del ruido en el Reino Unido con una metodologia
refinada para medir el ruido del trafico descubrié que velocidades de 30 km/h reducian los niveles de energia
acustica a aproximadamente la mitad.zs El ruido ambiental se ha vinculado a trastornos del suefio, enfermedad
cardiaca, estrés y, entre los nifios, menor desempefio escolar, incluso deterioro en el aprendizaje, menor
comprension de lectura y déficits de concentracidn. 7
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Acciones y responsabilidades:

Es necesario determinar los limites de velocidad en un Sistema seguro de acuerdo con los principios
mencionados arriba, y los propietarios del sistema (los funcionarios que definen las normas para el disefio de
las rutas y la seguridad de los vehiculos) deben asumir la responsabilidad de integrar métodos eficaces para el
control de la velocidad a fin de garantizar la conformidad de los vehiculos.

Se pueden usar una variedad de métodos para controlar las velocidades, entre ellos:
e Limites de velocidad adecuados determinados de conformidad con un enfoque de Sistema seguro.

e Educacién publica sobre los riesgos asociados al exceso de velocidad, junto con concientizacidn sobre
actividad de cumplimiento activo.

e Disefios de rutas que favorezcan que los conductores viajen a las velocidades deseadas mediante la
restriccion de los campos visuales o la incorporacion de obstaculos que se sorteen con mayor facilidad al limite
de velocidad seguro.

® Tecnologias de vehiculos que detecten limites de velocidad e impidan velocidades mas altas o proporcionen
advertencias cuando se exceda el limite.

e Empresas, gobiernos y otros propietarios de flotas que practiquen un enfoque de tolerancia cero al exceso
de velocidad en sus propias operaciones de transporte o en aquellas que contraten.

e Métodos y practicas de cumplimiento eficaces, junto con considerables multas para los infractores.

La velocidad del vehiculo estd tan fundamentalmente relacionada con los Sistemas seguros y la salud de la
sociedad que su responsabilidad y garantia de cumplimiento deben propagarse en la comunidad. No puede
haber limites de tolerancia a velocidades inseguras. La incorporacion del cumplimiento de las velocidades
como requisito previo contractual en contrataciones publicas y corporativas es una estrategia importante que
sirve de ejemplo de este enfoque de tolerancia cero. En este tipo de relaciones comerciales, los proveedores
de productos o servicios se sienten motivados a usar sus propios métodos de cumplimiento de velocidad para
evitar la violacion de las condiciones del acuerdo y la pérdida del contrato.

Los mejores enfoques para garantizar la conformidad de las velocidades seguras estaran en coherencia con los
principios de Sistema seguro. Estos enfoques usaran un disefio de infraestructura y de vehiculos que reduzca
las oportunidades que tienen los conductores de exceder de manera accidental o intencional los limites de
velocidad. Las rutas pueden disefiarse de modo que los conductores se sientan mas comodos al viajar a las
velocidades seguras. Se puede usar tecnologia conectada al vehiculo junto con limitadores de velocidad y
geoperimetraje para controlar velocidades en areas especificas.

El cumplimiento de la velocidad también es importante, y el uso de cdmaras automatizadas de velocidad ha
demostrado ser eficaz. El control por secciones, a veces conocido como sistema de cdmara a camara,
demostré ser eficaz no solo para la seguridad, sino también para las emisiones, incluida
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una reduccion significativa en los niveles de CO2 y ruido.so Los controles por secciones, como parte de una
estrategia de cumplimiento integrada, solo requieren margenes limitados de error, en tanto que las
variaciones en la velocidad se mediran en funcidn de la velocidad promedio mas que de la velocidad puntual.

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:

Précticas e informes sostenibles, Contratacion, Salud infantil y adolescente, Vehiculos seguros, 30 km/h y
Tecnologia.
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Recomendacion n.° 8:
30 km/h

Resumen:

Para proteger a usuarios vulnerables y lograr objetivos
de sostenibilidad que aborden ciudades habitables,
salud y seguridad, recomendamos que se exija un limite
de velocidad méxima para viajes en rutas de 30 km/h en
areas urbanas a menos que existan pruebas sélidas de
que velocidades mas altas son seguras.

Fundamento:

En un Sistema seguro, las rutas y los vehiculos se disefian para adecuarse a los errores humanos sin provocar
lesiones graves o la muerte. Las velocidades permitidas de los vehiculos en un Sistema seguro son una funcién
del nivel de seguridad proporcionado por otras partes del sistema.

Si bien este concepto se da en muchas partes del sistema, las areas urbanas densas presentan un caso
especial. Las caracteristicas de disefio seguro para vehiculos y rutas son especialmente criticas en dreas
urbanas en las que usuarios vulnerables, incluidos peatones, ciclistas y motociclistas, forman parte constante
del entorno vial. La concentracién de usuarios vulnerables en barrios urbanos, junto con la complejidad de los
patrones de transito y la frecuencia de las interacciones con usuarios, crea un riesgo extraordinario de colisién
y lesidn. En estas areas urbanas densas, incluso las mejores caracteristicas de disefio de rutas y vehiculos
impiden garantizar de manera adecuada la seguridad de todos los usuarios cuando las velocidades exceden el
nivel seguro conocido de 30 km/h.

Los investigadores y expertos en seguridad avalan en general un limite de velocidad maxima de 30 km/h en
areas urbanas para proporcionar una proteccidon adecuada a usuarios vulnerables.s, s2,83 Una revision de las
investigaciones internacionales disponibles sobre las relaciones entre el cambio de velocidad del impacto, las
velocidades del impacto y la probabilidad de lesiones graves o fatales sugiere que el limite seguro para
peatones colisionados por automoviles de pasajeros podria ser ain mas bajo. La Figura 8 ilustra que el riesgo
de lesién grave comienza a aumentar considerablemente a 20 km/h.saUn estudio de colisiones en bicicleta
también muestra que, a 30 km/h, todavia pueden producirse lesiones graves en estos usuarios vulnerables.ss

Una revision sistematica realizada por Cairns et al. descubrié 10 estudios independientes de zonas o limites de
30 km/h 0 20 mph y concluyd que estas medidas muestran pruebas convincentes
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de reducciones en colisiones, lesiones, velocidad y volumen del transito. Los estudios también incluyen pruebas
de efectividad en los costos, mejores niveles de seguridad percibida por los residentes y respuesta positiva de
la comunidad a los limites de velocidad.
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Figura 8. Probabilidad de lesidn grave al ser colisionado por un vehiculo. Jurewicz et al, 2016

La revisidn realizada por Cairns et al. indica pruebas de desigualdades socioecondmicas en las lesiones por
colisién a nivel internacional y, si bien ninguno de los estudios revisados abordé directamente este efecto, los
autores extrapolan de las pruebas disponibles y sugieren que las zonas o limites de 30 km/h podrian ser
eficaces para reducir estas desigualdades.ss

La reduccién de velocidades urbanas a 30 km/h tiene amplios beneficios adicionales, como la reduccién del ruido y
un incremento de la movilidad activa. Un estudio de 2017 realizado por Buehlmann y Egger, publicado por el
Instituto de Ingenieria de Control del Ruido, usé una campafia nacional exhaustiva de medicion del ruido en el Reino
Unido con una metodologia refinada para medir el ruido del tréfico y descubrié que velocidades de 30 km/h
reducian los niveles de energia acustica a aproximadamente la mitad.s7 El ruido ambiental se ha vinculado a
trastornos del suefio, enfermedad cardiaca, estrés y, entre los nifios, menor desempefio escolar, incluso deterioro en
el aprendizaje, menor comprensién de lectura y déficits de concentracion.ss

Resulta claro que los limites de velocidad urbana de 30 km/h mejoran la calidad de vida urbana en numerosas
dimensiones. Ademas, los limites de velocidad de 30 km/h podrian tener un efecto a largo plazo en los patrones de
movilidad de la comunidad. Un estudio sobre el futuro de la conduccién en paises en desarrollo, realizado por RAND
y el Instituto de Investigacion de Movilidad en 2014, analiza factores
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que afectan la adopcidn de vehiculos personales y descubrié que, segun la experiencia de los paises
desarrollados, la infraestructura que favorece el uso de automoviles es el segundo factor mas critico, después
de la dispersion especial de la poblacidn, al determinar la eventual dependencia de vehiculos personales para
la movilidad.89

Los autores del estudio de RAND indican que la trayectoria de la dependencia automotriz probablemente se
moldee durante el periodo de motorizacidon y que muchos paises en desarrollo estan atravesando dicho
periodo en estos momentos. Las politicas que desaceleran el transito motorizado, reducen las lesiones graves
por colision, crean espacios de vida urbana mas saludables y fomentan la movilidad activa pueden moldear
comunidades encaminadas hacia la realizacion de una gama de Objetivos de Desarrollo Sostenible, tal como se
sugiere en la recomendacién de Cambio modal.

Acciones y responsabilidades:

El cumplimiento del limite de velocidad urbana de 30 km/h se logra mejor a través de técnicas coherentes con
los principios de Sistema seguro y, por lo tanto, disminuye la oportunidad para que los conductores excedan
de manera accidental o intencional el limite de velocidad. Estas técnicas incluyen disefios de infraestructura,
como reducciones de carril, series de curvas, intersecciones elevadas y otras caracteristicas que disminuyen el
transito al afectar la velocidad de conduccidn cémoda para la mayoria de los vehiculos.

La adopcion de tecnologia conectada al vehiculo permitiria usar limitadores de velocidad vehicular junto con el
geoperimetraje para controlar las velocidades en areas designadas. El cumplimiento automatizado de la
velocidad podria incluir el control por secciones, mediante el que se mide la velocidad promedio en distancias
mas largas junto con el cumplimiento de cdamara puntual.

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:
Practicas e informes sostenibles, Infraestructura, Vehiculos seguros y Exceso de velocidad cero.
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Recomendacion n.° 9:

Tecnologia

Resumen:

Para advertir rdpidamente los posibles
beneficios de la seguridad vial, incluidos,
entre otros, los dispositivos sensoriales, los
métodos de conectividad y la inteligencia
artificial, recomendamos que corporaciones
y gobiernos incentiven el desarrollo, la
aplicacion y la implementacién de
tecnologias existentes y futuras para mejorar
todos los aspectos de la seguridad vial,
desde la prevencidn hasta la respuesta ante
emergencias y atencion de traumatismos,
prestando especial atencion a las
necesidades de seguridad y las condiciones
sociales, econémicas y ambientales de paises
de bajos y medianos ingresos.

Fundamento:

El papel de la tecnologia avanzada en la mejora de la seguridad vial de paises de altos ingresos se ha analizado
en profundidad en bibliografia cientifica, politica y ética. Hay pocas dudas sobre que el uso de vehiculos
automatizados salvara vidas en las proximas décadas. No obstante, hay opiniones muy diferentes sobre
cuestiones como la cantidad de personas que se salvard, el tiempo que llevara advertir los ahorros logrados y la
cantidad de muertes que podrian provocar las tecnologias imperfectas durante el periodo de desarrollo. Quizas
la observacién mas razonable es que la automatizacion vehicular en la forma de sistemas de conduccién
automatizados, incluidos el control electrénico de estabilidad, las advertencias de cambio de carril y el freno
automatico en caso de emergencia, salva vidas en la actualidad en muchos paises.soEste desarrollo se adecua
muy bien al enfoque de Sistema seguro. La tecnologia de autoconduccién completa probablemente llegue y se
adopte en diferentes paises en distintas etapas por motivos politicos, econdmicos, tecnoldgicos y de
infraestructura.

Las tecnologias de seguridad vehicular de avanzada estdn entre los mas eficaces de todos los dispositivos de
seguridad automotrices. Un ejemplo temprano de tecnologia de evitacion de colisiones, el control electronico
de estabilidad, ha demostrado una eficacia de entre el 30 % y 50 % en prevenir colisiones fatales de un solo
automovil de pasajeros y de entre el 50 % y 70 % en vehiculos utilitarios deportivos.s1 Un estudio reciente
realizado por TRL Limited indica que el costo del control electrénico de estabilidad, de adoptarse en
Latinoamérica, seria de aproximadamente $50 por vehiculo.s2
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Todavia esta en discusion si lo que afirma la Ley de Moore sobre la reduccion de los costos de la potencia
informatica sigue siendo cierto.s3s No obstante, la historia ha demostrado que el precio de los equipos
informaticos para el consumidor se redujo un 95 % entre 1997 y 2015.s2 De modo que no resulta poco
razonable prever que el costo de la tecnologia informatica necesaria para el control electrénico de estabilidad
o tecnologias para evitacién de colisiones similares, como el freno automatico en caso de emergencia o la
adaptacion de velocidad inteligente, disminuya durante las proximas décadas. Esto podria facilitar la adopcién
generalizada en paises de bajos y medianos ingresos, en especial, si se intenta alcanzar mejoras regulatorias
domeésticas fomentadas por la Organizacion Mundial de la Salud, el Programa global de evaluacién de nuevos
automoviles, y otros.

La pregunta sobre si podrian desarrollarse nuevas tecnologias incorporadas en los vehiculos en las préximas
décadas, que puedan adecuarse para su uso en paises de bajos y medianos ingresos con seguridad, podria
tener una respuesta afirmativa. No obstante, dar lugar a un potencial de este tipo requerira el compromiso de
los sectores publicos y privados. La tecnologia automotriz estd cambiando a una tasa sin precedentes, de
modo que parece altamente probable que haya dispositivos de seguridad candidatos en los préximos afios. La
disponibilidad de tecnologia de seguridad avanzada en paises de bajos y medianos ingresos también podria
ampliarse a partir de la inversidn corporativa en la seguridad vial mediante sus cadenas de valor, como parte
de su compromiso con los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Este tipo de inversidn podria incluir la provisidon
de altos niveles de equipos de seguridad para los vehiculos de la flota en estas regiones.

Las tecnologias fuera del vehiculo también podrian marcar una diferencia en los paises de bajos y medianos
ingresos. Un ejemplo se da en la atencidn posterior a la colisién, donde la tecnologia de comunicaciones
(quizds basada en el omnipresente teléfono celular) podria facilitar la atencién eficaz de los espectadores a la
persona lesionada. Cuando no hay ambulancias disponibles, la tecnologia podria proporcionar una ruta guia
para llevar a las victimas de colisiones al centro médico mas cercano con servicios de atencion para
traumatismos.

Otra aplicacion importante de infraestructura para tecnologias avanzadas es el control de velocidad, incluidos
el geoperimetraje y las comunicaciones entre infraestructura y vehiculo. Los estudios de los beneficios de la
adaptacion de velocidad inteligente que usan esta tecnologia prevén posibles reducciones de las colisiones de
hasta 33 % en areas urbanas y reducciones en las emisiones de CO2 de hasta 5,8 % en rutas de alta
velocidad.ss

Las comunicaciones entre vehiculos y entre vehiculos e infraestructura pueden contribuir a numerosos
Objetivos de Desarrollo Sostenible, incluidos el clima, la energia y el crecimiento econdmico, asi como también
a la seguridad vial. Estas tecnologias pueden permitir que los vehiculos detecten el movimiento de otros en la
ruta, incluidos los usuarios vulnerables, y adapten la velocidad y la direccidn para evitar conflictos. Esta
capacidad puede ser particularmente beneficiosa para la seguridad de peatones, ciclistas y usuarios de
vehiculos de dos ruedas. Tecnologias similares también pueden permitir la planificacién de las rutas para
reducir la congestidn, disminuir las emisiones y optimizar la seguridad.

a1



Las tecnologias de comunicaciones y logistica pueden reducir la necesidad de viajes al conectar personas por
medios electrénicos para empresas y comercios y facilitar el envio eficiente y seguro de productos y
materiales. No obstante, algunos analistas han demostrado que estas tecnologias en realidad pueden
estimular los viajes cuando se implementan por primera vez, dado que implican nuevas interacciones y
oportunidades para obtener ingresos. Las etapas posteriores de la adopcidn pueden involucrar reducciones en
la cantidad y modificaciones en los tipos de viajes necesarios para usar de manera eficiente las nuevas
tecnologias.ss

Acciones y responsabilidades:

Fomentar el desarrollo de tecnologia de seguridad adecuada para los paises en desarrollo es un desafio para el
liderazgo. Para implementar estas tecnologias de seguridad candidatas a cantidades mayores de nuevos
automoviles destinados a paises de bajos y medianos ingresos, los fabricantes automotrices deberan
comprometerse a instalar los dispositivos en los vehiculos correspondientes y los gobiernos deberan crear una
demanda al promulgar las normas de seguridad necesarias.

Las empresas también desempefian un papel en la introduccidn de tecnologias de seguridad en paises de
bajos y medianos ingresos. Por ejemplo, las firmas que operan flotas de camiones pesados en areas pobladas
podrian usar la adaptacion de velocidad a las condiciones locales mediante el geoperimetraje como medio
para garantizar velocidades seguras y proteger a usuarios vulnerables. Las tecnologias de geoperimetraje y
evitacion de colisiones deberian impulsarse como parte de servicios de micromovilidad, como scooters y
bicicletas eléctricas, para controlar las velocidades y evitar colisiones, especialmente donde hay
probabilidades de interacciones con peatones o vehiculos de mayor tamafio.

Esta Recomendacidn esta vinculada a otras, que incluyen las siguientes:
Précticas e informes sostenibles, Infraestructura, Vehiculos seguros, Exceso de velocidad cero y 30 km/h.
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