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INTRODUCCION

| Dia Mundial de la Salud 2004, dedicado a la seguridad vial, la Organizacién Mundiall

de la Salud (OMS) y el Banco Mundial publicaron el Informe mundial sobre prevenciéon

de los traumatismos causados por el transito (1), que describe la carga que suponen los
tfraumatismos causados por el trédnsito a nivel mundial. El objetivo del informe era alentar a los
gobiernos y a otras partes interesadas a abordar el problema de los accidentes de frdnsito y sus
consecuencias. El Informe Mundial también planteaba un enfoque integral para la reducciéon
de los fraumatismos y las defunciones causados por los accidentes de trdnsito e instaba a
los gobiernos a adoptar medidas concretas para evitarlos, minimizar los traumatismos y sus
consecuencias y evaluar el efecto de dichas medidas, que deberian incluir el establecimiento
y la vigilancia del cumplimiento de:

® limites de velocidad adecuados a la funcién de la via;

®m |eyes que impongan a todos los ocupantes del vehiculo el uso del cinturdn de seguridad o
de sistemas de retencion infantil;

®m |eyes que impongan el uso del casco alos ciclistas y a los usuarios de vehiculos motorizados
de dos ruedas;

= [imites de alcoholemia para los conductores, asi como pruebas aleatorias con el alcoholimetro
en puntos de control (1).

El primer Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial de la OMS (2), publicado en 2009
y basado en datos procedentes de 178 paises, documenta los esfuerzos recientes realizados por
los paises para mejorar sus niveles de seguridad vial. También ofrece modelos de referencia para
que los paises puedan comparar sus medidas de seguridad vial y recomienda un abanico de
medidas que pueden adoptarse, tanto a nivel normativo como no normativo. La intfroduccién
de una legislaciéon integral —con sanciones estrictas y adecuadas, respaldadas por un esfuerzo
sistemdtico y sostenido de aplicaciéon y educacién publica— ha demostrado ser un catalizador
importante para propiciar un cambio de hdbitos, normas y percepciones publicas en relaciéon
con la seguridad vial (2, 3). El informe de 2009 reveld que la legislacion sobre los factores de
riesgo conocidos en relacidon con los traumatismos causados por el frdnsito es incompleta en la
mayoria de paises (85%) y que las leyes existentes no se aplican adecuadamente, en especial en
paises de ingresos medios y bajos. El segundo Informe sobre la situacién mundial de la seguridad
vial (4), publicado en marzo de 2013, no muestra ningln progreso en el nimero de paises que
cuentan con una legislacion integral de seguridad vial.

En mayo de 2010, la Asamblea General de las Naciones Unidas aprobd la resolucion 64/255 (5),
que proclama un “Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020" y pide a los Estados
Miembros que adopten “medidas conjuntas multisectoriales para que la proporcion de paises
que fienen una legislacion completa sobre los principales factores de riesgo de los accidentes de
trdnsito... aumente... a mds del 50% cuando finalice el Decenio...”. En abril de 2012 la Asamblea
General aprobd la resolucion 66/260 (6), que "Alienta a los Estados Miembros que todavia no lo
hayan hecho a que aprueben y apliquen leyes y reglamentos nacionales sobre los principales
factores de riesgo para la seguridad vial, y a que mejoren su aplicacion por medio de campaias
publicitarias de interés publico y actividades de cumplimiento de la ley sistemdticas y sostenidas.”

El presente manual, Fortalecimiento de la legislacién de seguridad vial, pone a disposicion
de decisores y profesionales una serie de métodos y recursos que pueden serles Utiles para la
promulgacién de nuevas leyes o reglamentos o para modificar los existentes, en el marco de
una estrategia integral de seguridad vial. En particular, recomienda la adopcién de un plan
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progresivo de evaluacién y mejoramiento de la legislacion sobre cinco factores especificos de
riesgo en relacién con los traumatismos causados por el trdnsito, asi como sobre la atencién
posterior a un accidente. Asi, puede servir para:

= comprender el marco legislativo y los procedimientos relevantes en un pais;

= examinar las leyes y los reglamentos vigentes a nivel nacional e identificar obstdculos para
la implementacién y la aplicacion de medidas eficaces de seguridad vial;

= identificar los recursos disponibles para mejorar la legislacion, como por ejemplo acuerdos
internacionales, orientaciones basadas en datos objetivos y recomendaciones sobre medidas
eficaces;

= elaborar planes para fortalecer las leyes y los reglamentos nacionales sobre los cinco
principales factores de riesgo y sobre la atencidn posterior a los accidentes de trdnsito, asi
como para la promocion de las mejoras.

Al margen de las cuestiones aqui tratadas sobre los principales factores de riesgo en relacion
con los traumatismos causados por el trdnsito y sobre la atencidn posterior a los accidentes,
existen ofras cuestiones importantes que es preciso abordar para desarrollar un sistema legal
y reglamentario de seguridad vial exhaustivo a nivel nacional; sin embargo, quedan fuera
del alcance de este manual. Algunas de estas cuestiones son los esténdares de fabricacion
y los controles de calidad de cascos y vehiculos, los seguros a terceros, los derechos vy las
indemnizaciones que corresponden a las victimas, los sistemas de permiso de conducir gradual,
los estdndares de disefo y las auditorias de las infraestructuras viales, asi como las horas de
conduccién de los conductores profesionales.
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Mundial de la Salud, 2004.
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Las leyes y los reglamentos infegrales de
seguridad vial a nivel nacional contribuyen de
forma eficaz alareduccion de los traumatismos
y las defunciones en el conjunto de los usuarios
de las vias de trdnsito. La introducciéon de
dichas leyes se ve influida, sin embargo, por
diversos factores, entre los que cabe destacar
la voluntad politica, los recursos disponibles y
las dificultades para cambiar los hdbitos de los
usuarios de las vias de trdnsito. Es importante
comprender no sdlo las diferentes formas que
pueden adoptar las leyes y los reglamentos
de seguridad vial, sino también el contexto
en el que pueden introducirse los cambios
legislativos.

1.1 Leyes yreglamentos relevantes
para la seguridad vial

La terminologia usada en este manual para
distinguir entre instrumentos reguladores ha
sido adaptada de diversas fuentes. Asi:

® Una ley es un mandato o norma
promulgado por un parlamento o cuerpo
legislativo nacional, ya sea a nivel estatal
o federal. Es vinculante y su incumplimiento
conlleva consecuencias positivas o
negativas. En algunos paises también se
usa el término decreto-ley.

®  Un proyecto o propuesta de ley es una
iniciativa legislativa presentada y publicada
de acuerdo con los procedimientos propios
de cada pais ante un parlamento u otfro
érgano legislativo equivalente, ya sea a
nivel estatal o federal; en la medida en
que no ha sido aprobado aun, el proyecto
o propuesta de ley no es todavia una ley.

= Un reglamento o decreto es una relaciéon
de criterios o directrices emitida por alguna
de lasramas ejecutivas del gobierno, como
por ejemplo un ministerio, con el fin de
concretar o clarificar una ley. Posee la
misma fuerza y eficacia que la ley.

® Una ordenanza o ley local es una ley
promulgada por un municipio u otro tipo
de gobierno local. Puede estar muy influida
por la legislaciéon nacional, a pesar de
ser de alcance inferior. Las ordenanzas
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municipales pueden constituir un sistema
armonizado, cuando recogen el contenido
de leyes nacionales, o bien un conjunto
fragmentado cuando los municipios vy
demds entes locales tienen asignados
amplios poderes y no se ajustan a las
leyes nacionales . El presente manual se
centra enlas leyes nacionales o federales,
aungue también se dan algunos ejemplos
de dmbito local.

®  Un estadndar es una instruccién técnica
qgue establece una serie de requisitos
minimos de seguridad aplicables a nivel
nacional, como por ejemplo las normas
de utilizacion del casco y de los sistemas
de retencién infantil. Un estédndar también
puede definir cdmo debe implementarse
una ley o reglamento a nivel local; por
ejemplo, las autoridades locales pueden
establecer limites de velocidad en zonas
residenciales, framos en obras o cerca
de las escuelas, normalmente dentro de
los limites establecidos por la legislacién
nacional.

El tipo de legislacién de seguridad vial
existente depende en cada caso de si el
pais estd organizado segun un modelo
federal o nacional. Los estados pueden
gozar de distintos grados de flexibilidad en la
promulgacién de leyes distintas de las leyes
nacionales o federales. En paises de estructura
federal como Australia, la India y los Estados
Unidos, por ejemplo, los estados pueden
promulgar sus propias leyes, lo cual puede
dar lugar a la existencia de distintas normas
de seguridad vial en un mismo pais. Por otro
lado, en algunos paises los gobiernos locales
y municipales pueden promulgar tfambién sus
propias leyes.

Las leyes relevantes para la seguridad vial
varian de un pais a otro, a veces en funcién
del tipo de comportamiento o accién que
pretenden regular. Por ejemplo:

®m Lasleyes sobre el transporte o los vehiculos
de motor regulan cuestiones como los
permisos de conducir, la matriculacion
de vehiculos, la senalizacion vial, el
comportamiento vial, los estdndares de
fabricacion y las horas de conduccién de
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Capﬂulo 1 Marco legal para las leyes y los reglamentos de seguridad vial

los conductores profesionales. Tales normas
no se limitan a la seguridad en las vias de
trdnsito sino que pueden regular también
las infraestructuras de transporte.

Las leyes penales tipifican como delito
ciertos comportamientos, como la
conduccién temeraria o bajo los efectos
del alcohol o las drogas.

Las leyes sobre seguros regulan la
responsabilidad de los conductores
y la indemnizacién de las victimas de

los accidentes de trdnsito, como las
reparaciones por danos o por gastos
médicos.

Las normas constitucionales regulan en
algunas jurisdicciones el derecho de las
personas a la atencién de salud, incluido
el fratamiento de urgencia.

Las leyes sobre salud publica pueden
regular cuestiones tales como las
intervenciones posteriores a un accidente

Recuadro 1.1 Marco legal y tipos de leyes relevantes para la seguridad vial en la India

LA MOTOR VEHICLES ACT [] DE 1988 es la ley nacional
sobre seguridad vial y regula cuestiones tales como
el permiso de conducir y el comportamiento vial
(3). Los Central Motor Vehicles Rules [Reglamento
Central de los Vehiculos de Motor] de 1989 contienen
el desarrollo reglamentario de la ley (4). La ley
confiere autoridad a los gobiernos estatales para
promulgar sus propios reglamentos en aplicacién
de algunas de sus disposiciones, lo que da como
resultado diferencias de implementacién entre
estados. Recientemente se presentd un proyecto
de ley para enmendar la Motor Vehicle Act con
objeto de aumentar el importe de las multas (5).

El Codigo Penal de la India tipifica como delito la
conduccidén temeraria y peligrosa de acuerdo con
las leyes de seguridad vial. Asi, una conduccién
“imprudente y negligente” que ponga en
peligro la vida o la seguridad personal de otros
o que resulte en lesiones podrd ser perseguida
como homicidio, asesinato o comportamiento
negligente con resultado de muerte. Por ofro lado,
de acuerdo con la legislacién india de seguridad
vial las personas que conduzcan a una velocidad
o de una manera que suponga un peligro para
los demds, o que lo hagan con unos niveles de
alcoholemia superiores a los permitidos, podrdn
ser condenadas a una pena de privacion de
libertad de entre 6 meses (en el caso de la primera
infraccion) y 3 anos (en el caso de la segunda
infraccién), o bien a una pena de multa, o de
multa y privacion de libertad (6, 7).

La Motor Vehicles Act también exige que los
conductores lleven un seguro de responsabilidad
civil que cubra las lesiones, la muerte o los danos a
la propiedad causados por el uso de un vehiculo (7).
La regulacion del seguro para terceros corresponde
a la Insurance Regulafory and Development
Authority [Autoridad Reguladora y de Desarrollo
de Seguros], que también resuelve reclamaciones
y supervisa las primas aplicadas (8).

Los accidentes de trdnsito han dado lugar fambién
a pleitos de responsabilidad exiracontractual. Antes
de la promulgacién de la Motor Vehicles Act en
1988 —a su vez una revisidén de una ley de 1939—
la responsabilidad en los accidentes de trdnsito
se resolvia judicialmente en base a la culpa en
el marco de la legislacion sobre responsabilidad
extracontractual. La Ley de 1988, las enmiendas
posteriores de 1994 y la jurisprudencia judicial
han desarrollado desde entonces una definiciéon
mds estricta de la responsabilidad (9). Antes de
1988, la responsabilidad en los accidentes con
vehiculos implicados se basaba principalmente en
la culpa. A partir de la Ley de 1988, el propietario
pasaba a ser responsable cuando el accidente
de frdnsito tfenia como resultado una mutilaciéon
permanente o la muerte, y se regulaba el importe
de laindemnizacion. La enmienda de 1994 impone
una responsabilidad mds estricta al causante de
la lesién, y la compania de seguros estd obligada
a pagar un cierto importe a la victima o a sus
herederos, con independencia de a quién se
asigne la culpa.

6
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de trdnsito, desde el acceso a los hospitales
y la atencion recibida en los mismos hasta
la proteccion de los primeros en actuar.

m Las leyes sobre responsabilidad
extracontractual, en el marco de
la legislacién civil, determinan la
responsabilidad de cada parte al asignar
la culpa en funcidn del comportamiento
al volante. En conjuncién con la
jurisprudencia previa, dicha legislacion
resuelve U orienta acerca de la asignacion
de culpa y de la responsabilidad de
indemnizar a las victimas. Este tipo de
leyes pueden disuadir de actuaciones
o comportamientos potencialmente
daninos para ofras personas y promover
actuaciones responsables (1). Entre los
requisitos generales para la asignaciéon
de responsabilidad de acuerdo con
la legislacion de responsabilidad
extracontractual cabe incluir:

¢ Incumplimiento de un “deber legal”:
La accién o la inaccidon causante del
dano debe ser algo que no se esperaria
de una persona razonable, como por
ejemplo cruzar con el semdforo en rojo.

e Causalidad: Serd preciso demostrar la
existencia de una relacién causal entre
la accién (u omisidn) y el dafo, por
ejemplo entre el hecho de no detenerse
ante un semdforo en rojo (omision) vy el
atropellamiento de un peatdén.

e Dano: Para que puedan emprenderse
acciones judiciales o reclamarse
responsabilidades es preciso que el
acto (u omisién) tenga como resultado
un dano. A menudo se hace referencia
a este elemento como los “danos vy
perjuicios” sufridos por la victima, como
en el caso de la indemnizacién por
la pérdida de ingresos derivada de
la ausencia permanente o temporal
del trabajo o por la pérdida de
asistencia en el caso de una persona
dependiente (2).

El recuadro 1.1 resume el marco legal y los
distintos tipos de leyes relevantes para la
seguridad vial en la India.
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1.2 Factores que influyen en la
adopcion de medidas legislativas
sobre seguridad vial

A pesar de la existencia de leyes nacionales
y precedentes histdricos sobre seguridad
vial, resulta dificil sefalar cudles son los
motivos o los detonantes de la adopcién
de medidas legislativas a nivel nacional. A
menudo el detonante son las estadisticas de
trdnsito, pero no es el Unico; ofros factores
son la voluntad politica y la existencia de
respaldos de alto nivel (especialmente en
el caso de la reforma legal), la presidén de
la opinidn publica, alguna tragedia familiar
relacionada con el frdnsito en la familia de un
legislador, asi como cambios en las normas y
los valores sociales. El compromiso mundial y
las recomendaciones sobre prdcticas dptimas
por parte de instituciones internacionales de
cardcter técnico y politico como las Naciones
Unidas también pueden ser un estimulo para
la reforma de las leyes de seguridad vial. La
legislacion es una parte importante de una
estrategia integral de seguridad vial para
ayudar a los paises a reducir el nUmero de
fraumatismos y defunciones y cumplir con los
objetivos generales de seguridad vial.

Las regulaciones internacionales sirven como
punto de referencia y pueden aportar un
marco legal para que los paises y las regiones
desarrollen una prdctica basada en datos
objetivos. Por ejemplo, las Convenciones
de Naciones Unidas sobre la circulacién
por carretera de 1949 y 1968 (10) y la
Convencidén sobre la senalizacién vial de 1968
(11) recomiendan una serie de prdcticas
6ptimas para los paises, en especial en la
region europeda. La Consolidated Resolution
on Road Traffic [Resolucién Consolidada
sobre circulacién por carretera] (12),
que complementa la Convencién sobre
circulacién por carretera de 1968, y el Acuerdo
Europeo de 1971 (13) ofrecen directrices para
la mejora de la seguridad vial y un marco para
una mayor armonizacion voluntaria de las
regulaciones a nivel internacional.

1.2.1 Tendencias recientes en relacién con
los traumatismos y las defunciones

El elevado precio en términos de vidas
humanas que supone cualquier aumento en
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las defunciones y los traumatismos tiende a
llamar la atencion sobre la seguridad vial. La
publicacién de las cifras anuales estimadas
de traumatismos y defunciones causados
por el trénsito, y en particular la prevision de
la OMS de que a falta de nuevas medidas
los tfraumatismos causados por el transito
pasarian del noveno al quinto lugar dentro
de la clasificacion de causas de muerte entre
2004 y 2020 (14), ha contribuido a centrar la
atencién mundial en la necesidad de reducir
los traumatismos y las defunciones.

Es preciso que los paises mantengan un sistema
eficiente e integral de gestion de lainformacién
sobre traumatismos y defunciones causados
por el trdnsito, pues dichas estadisticas influyen
de forma significativa sobre las leyes y las
politicas. Los responsables politicos necesitan
datos desglosados, por ejemplo, por tipos de
usuarios viales, por comportamientos de riesgo
y por regiones geogrdficas, con el fin de que
resulten relevantes para las cuestiones locales
y legislativas consideradas en cada caso.

1.2.2 Normas y valores sociales

Una norma social es "un concepto tomado
de la psicologia social que remite a reglas
implicitas o a normas inferidas por los individuos
a partir de los comportamientos que observan
o de las expectativas que asumen en su
entorno social y que les sirve como guia de
comportamiento; pueden ser descriptivas (es
decir, expresar como se comportan la mayoria
de las personas) o admonitorias (expresar
cdmo piensan otros que deberia comportarse
uno)” (15). Las leyes y los reglamentos pueden
cambiar el significado social atribuido a
ciertos comportamientos, y también pueden
cambiar los comportamientos de las personas.
Asi, un significado social puede cambiarse
mediante la categorizacion y la regulacion
de los comportamientos en funcién de lo que
es aceptable y lo que no. Un comportamiento
puede cambiarse mediante la imposicion de
ciertas acciones, como el uso del cinturén
de seguridad, o mediante la prohibicion de
ciertas acciones, como conducir bajo los
efectos del alcohol.

La aprobacién de dichas leyes o reglamentos
depende de la motivacion de los legisladores y

de los organismos reguladores para actuar. La
misma importancia debe atribuirse al respaldo
de la opinidn publica, en especial cuando
la legislacidon impuesta recorte —en cierta
medida— la libertad personal, las creencias y
las normas sociales. En consecuencia, el grado
de disposicion y capacidad de los legisladores
de un pais para regular actividades personales
como la conduccién puede depender de
los valores personales y del peso relativo
que atribuyan los ciudadanos, los propios
legisladores y el gobierno a las libertades
personales respecto al bien comun (16, 17).
También pueden influir sobre las leyes de
seguridad vial las percepciones colectivas
e individuales sobre los deberes y las
responsabilidades de las personas en relaciéon
con la comunidad en conjunto, y el grado
en que estén dispuestas a renunciar a ciertos
elementos de libertad personal para proteger
la sociedad (18).

1.2.3 Recursos financieros, humanos y de
otro tipo

Los recursos financieros y humanos ocupan
un lugar importante en la legislacion.
Aunqgue ésta constituye a menudo la base
de las asignaciones presupuestarias, cabe la
posibilidad de que dichas asignaciones no
se ajusten a los mandatos legales y de que
la implementacion se vuelva de este modo
virtualmente imposible.

En algunos paises la promulgacién de nuevas
leyes requiere una evaluacién previa de
su impacto econdmico. En Australia, por
ejemplo, debe realizarse una “declaracién
de impacto regulatorio” antes de aprobar
cualquier propuesta de regulacién que pueda
afectar al sector privado con o sin dnimo de
lucro, a menos que dicho impacto sea menor
y no suponga un cambio sustancial en la
situacién existente. La declaracion de impacto
regulatorio se basa en un estudio detallado
del caso, la consideracidén de propuestas
alternativas y un andlisis de costes y beneficios.

Algunos de los elementos que deben tomarse
en consideracion son:

m el problema o las cuestiones que dieron
lugar a la legislacién propuesta;
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Recuadro 1.2 Vidas salvadas y
beneficios economicos derivados

del uso del cinturén de seguridad
en Canadd

LOS CINTURONES DE SEGURIDAD
son una de las intervenciones mds
eficaces para la seguridad vial:
llevar cinturén reduce en un 40-65%
el riesgo de eyecciéon del vehiculo y
de traumatismos graves o mortales,
y sU uso resulta muy rentable para la
sociedad. En Canadd, los cinturones
de seguridad salvaron las vidas de unos
8.600 conductores y pasajeros de los
asientos delanteros entre 1990 y 1997.
El ahorro econdmico atribuible al uso
de cinturones durante este periodo se
ha estimado en alrededor de 12.900
millones de dodlares canadienses,
tomando en consideracién factores
como la productividad perdida de
personas que de ofro modo habrian
sufrido tfraumatismos en accidentes de
trdnsito. Cuando el andlisis se amplid
al ano 2000, se estimd que se habian
salvado 11.690 vidas de ocupantes
de los vehiculos, y que los beneficios
econémicos ascendian a 17.500
millones de ddlares canadienses (21).

® su(s) objetivo(s);

m opciones normativas y no normativas
viables para alcanzar el/los objetivo(s);

®  evaluacion del impacto de cada opcidn
(costes, beneficios y, en su caso, niveles de
riesgo) para los consumidores, los negocios,
el gobierno y la comunidad;

® un dictamen consultivo;

®  una opcién recomendada;

® una estrategia para implementar vy
examinar la opcién recomendada (19).
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Si tomamos como ejemplo los cascos de los
motociclistas, cualquier ley o reglamento
nuevo deberia tomar en consideracion el
coste de disenar y probar los cascos y el rango
de precios resultante, el cual influird a su vez
sobre el cumplimiento y en Ultimo sobre la
efectividad de la intervencion. Si la gente
no puede permitirse comprar los cascos vy
no existe un programa para distribuirlos, no
cumplirdn con la nueva norma. En Egipto
no ha sido posible introducir politicas ni leyes
gue impongan sistemas obligatorios de
retencion infantil por razones de coste (20).
Otras intervenciones requieren una inversién
gubernamental, como por ejemplo formacién
policial, medidas ejecutivas y mejora de
infraestructuras. A menudo los gobiernos optan
por no adoptar ciertas medidas legislativas por
razones exclusivamente de coste, sin tomar en
consideracion los costes que se podrian evitar
a las familias tras un accidente.

Es importante evaluar el coste de la
implementacién de una intervencidén en
relaciéon con el coste de su no implementacion.
Dicha evaluacién puede incluir una
comparacion de los costes médicos derivados
de los traumatismos y los costes econdmicos
de pérdida de productividad con los costes de
implementacion de la ley, como por ejemplo
el aumento de la capacidad policial para
garantizar su cumplimiento o la adquisicién
e instalacién de instrumentos como cdmaras
de control de velocidad. El recuadro 1.2
da algunas estimaciones sobre el nUmero
de vidas salvadas y los costes econdmicos
asociados con la infroduccién de una ley
sobre el cinturén de seguridad en Canadd.

1.3 Influencia de distintos sectores
sobre las leyes y los reglamentos
de seguridad vial

Cualesquiera que sean las razones que
impulsan un cambio legislativo, su desarrollo
deberia contar con la participacion de
multiples sectores. Las leyes no son tarea
Unicamente de los parlamentarios o los
legisladores: la aprobacién de una ley
requiere también la colaboracién de los
organismos publicos, las organizaciones no
gubernamentales, la sociedad civil, los medios
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de comunicacién, los grupos de presidon vy las
organizaciones privadas. A continuaciéon se
ofrecen algunos ejemplos de participacién
de diferentes sectores en la introduccion de
cambios legislativos a nivel nacional:

m  En México, las reformas de la ley sobre la
conduccion bajo los efectos del alcohol
infroducidas en Guadalajara en 2010 vy el
cambio de actitudes de la poblacién sobre
esta cuestion fueron en buena medida el
resulfado del cambio en el nombre de la
ley, que pasd de ser la Ley Antiborrachos
a ser la Ley Salvavidas, como también de
la participaciéon de la sociedad civil, de la
orientacién técnica de la Oficina Regional
para las Américas de la OMS (que aportd
datos en apoyo de la reforma legislativa)
y de la continuada implicacién de los
medios.

® Lo campana “Por Amor” en favor del uso
del cinturén de seguridad organizada
en Costa Rica entre 2003-2004 fue el
resultado de la colaboracién entre el
Ministerio de Transportes, el Consejo
Nacional de Seguridad Vial, el Instituto
Nacional de Seguros y el Automévil Club,
con el apoyo de la FIA Foundation for
the Automobile and Society [Fundaciéon
FIA para el Automovil y la Sociedad].
Dicha campana, acompanada de una
aplicacion mds estricta de la ley, introdujo
cambios duraderos en la legislacién sobre
el cinturén de seguridad (22).

®  En el Reino Unido la responsabilidad de
introducir la legislacion sobre el uso del
cinturén de seguridad en la década de
1980 recayd en un comité parlamentario, el
Parliamentary Advisory Council for Transport
Safety [Consejo Asesor Parlamentario para
la Seguridad en el Transporte], a lo que
siguidé anos mds tarde la infroduccién de
badenes para el control de la velocidad y
de cinturones de seguridad en los asientos
fraseros (23).

®m  Las organizaciones de victimas llaman la
atencién sobre el coste humano de los
accidentes de trdnsito para promover
cambios legislativos. La organizacion
benéfica Brake, con sede en el Reino

Unido, emitié un informe en 2011 acerca
del impacto de los accidentes de trdnsito
sobre las familias y la ausencia de un
apoyo gubernamental adecuado a las
mismas, en el que cifraba en alrededor
de 500 las familias anualmente afectadas
por esta clase de hechos. Brake realizaba
un llamamiento para la introducciéon
de una legislacién que reconociera las
necesidades de las familias afectadas
por los accidentes de trdnsito y para el
desarrollo de una red integrada de apoyo
alas victimas por parte de la justicia penal
y ofros sistemas (24).

1.4 Importancia de elegir el momento
oportuno para promover cambios

A pesar de los datos aportados por la
investigacién y del incremento previsto en
los traumatismos y defunciones causados por
el trdnsito, no siempre se adoptan de forma
inmediata las medidas legales adecuadas,
en parte porque hay muchos otros factores
que influyen sobre la legislacion nacional de
seguridad vial. La comunidad de la seguridad
vial debe estar por tanto preparada para
ejercer presidon a nivel nacional cuando se
presente la oportunidad de introducir cambios.

El modelo de los “multiples vectores” plantea
un escenario en el cual el momento en que
se adoptan medidas es el resultado de la
convergencia de tres vectores:

m  vector del problema: el grado en que una
cuestion es vista como un problema;

m  vector de las politicas: la efectividad de las
medidas planteadas para responder a él;

m  vector politico: la demanda de accidny la
aceptacién de las medidas por parte de la
comunidad (25).

La comprensiéon de estos vectores puede
facilitar el desarrollo de una estrategia
para promover el cambio cuando llegue
el momento adecuado, tal como ilustra el
cambio en las politicas hacia los conductores
noveles en Australia (recuadro 1.3).

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de prdcticas y recursos para los paises



Recuadro 1.3 Factores que influyeron sobre las politicas hacia los conductores noveles en

Avustralia

DIVERSOS FACTORES influyeron sobre las politicas
hacia los conductores noveles introducidas en
cuatro estados australianos entre 2007 y 2009,
tal como se pudo comprobar a través de varias
entrevistas realizadas a personas que participaron
en el debate. Entre los factores que promovieron
dichas politicas cabe sefalar:

B un corpus creciente de datos procedentes de
otras jurisdicciones que mostraban su eficacia;

= |a difusion de datos de investigacion, el cabildeo,
la presidon de partes interesadas influyentes y las
informaciones aparecidas en los medios acerca
de las numerosas defunciones en accidentes
con conductores noveles implicados;

® |as investigaciones realizadas a nivel tanto
nacional como internacional sobre el efecto de
las restricciones a la conduccidn nocturna 'y con
companeros, que atrajeron el respaldo hacia
estas politicas de grupos no gubernamentales
influyentes, como los clubes de automovilismo
y los promotores profesionales de la seguridad
vial.

Entre los factores que frenaron la infroduccién de
dichas politicas cabe senalar:

® |a oposicién de algunos politicos y altos
funcionarios que percibian dichas politicas
como impopulares denfro de la comunidad e
inviables politicamente;

®m |a preocupacién de que tales restricciones
pudieran resultar perjudiciales para los
programas de conductor designado, en los que
un conductor se mantiene sobrio para llevar a
ofros que consumen alcohol;

m  cuestiones de movilidad y equidad social.

La conclusién del estudio fue que la politica
australiana de permiso de conducir gradual solo
resulta viable cuando existe un apoyo politico
suficiente, en respuesta a una demanda social
efectiva de acciény en un contexto de aceptacion
publica de politicas parecidas en Estados vecinos
(27). En este contexto los investigadores pueden
ganar el apoyo de la comunidad para unas
politicas impopulares pero basadas en datos
objetivos durante el proceso de reforma.

1.5 Recursos para promover cambios

Hay muchas directrices y recomendaciones
que ofrecen informacién Util para disenar las
leyes y los reglamentos nacionales de seguridad
vial. Diversos instrumentos legales, acuerdos
y guias normativas internacionales ofrecen
modelos de legislacién y reglamentacion
integral para mejorar la seguridad vial y
promover la adopcidén de medidas. Los
informes regionales y globales también reflejan
la evolucién de las prdcticas y de los datos
disponibles sobre las formas mds eficaces de
reducir los fraumatismos y las defunciones. Los
paises pueden usar dicha informacién para
evaluar su propia legislacion de seguridad vial
y buscar modos de fortalecerla mediante la
comparacion de sus propias leyes con otras.
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Dichos documentos pueden aportar también
el impulso politico y social necesario para
la adopcidén de medidas legislativas sobre
seguridad vial.

El Grupo de Trabajo sobre Seguridad Vial
de la Comision Econdémica de las Naciones
Unidas para Europa (UNECE) publicé en 2010
la Consolidated Resolution on Road Traffic (12),
donde se describen una serie de medidas y
prdcticas que los estados pueden implementar
voluntariamente, asi como recomendaciones
especificas sobre limites seguros de velocidad
en funcién del tipo de via, conduccién bajo
los efectos del alcohol (incluido el caso de los
conductores noveles) o de ofras sustancias (no
alcohdlicas) que afectan a la capacidad de
conducir, uso del cinturén de seguridad y de
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sistemas de retencion infantil, uso de teléfonos
moviles y otfros factores de riesgo.

El Informe mundial de la OMS sobre
prevencion de los traumatismos causados por
el transito (26) recomienda que los gobiernos
promulguen y velen por la aplicacién de leyes
que exijan el uso del cinturén de seguridad
y de sistemas de retencién infantil, asi como
del casco entre ciclistas y motociclistas, y que
impidan la conduccidn bajo los efectos del
alcohol.

Otra publicaciéon de la OMS, Youth and road
safety (28), ofrece informacién sobre los
traumatismos causados por el frénsito entre los
jévenes. También incluye estrategias basadas
en datos objetivos para reducir algunos de
los factores de riesgo de traumatismos vy
defunciones relacionados con el trdnsito entre
los jbvenes, como una reduccion del limite de
alcoholemia para los conductores noveles y el
uso de sistemas de retencién infantil.

El Informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial de 2013 (29) recomienda a los
gobiernos la aprobacién de leyes integrales
orientadas a la proteccién de todos los
usuarios de las vias pUblicas, mediante el
establecimiento de limites de velocidad
adecuados al tipo y funcidén de cada via, la
estipulacion de limites de alcoholemia que
contribuyan a poner coto a la conduccién
bajo los efectos del alcohol, y la imposicion del
uso de medidas de proteccion adecuadas.
También recomienda la revisibn y enmienda
de la legislacion existente para ajustarla a las
buenas prdcticas basadas en datos objetivos
sobre eficacia. El informe aporta datos sobre
la eficacia de los limites de velocidad y de
alcoholemia, el uso del cinturdn de seguridad,
del casco y de sistemas adecuados de
retencién infantil.

La OMS y algunos miembros del Grupo de
colaboracién de las Naciones Unidas para
la seguridad vial (el Banco Mundial, la FIA
Foundation for the Automobile and Society
y la Alianza Mundial para la Seguridad
Vial), un mecanismo consultivo informal
cuyos miembros estdn comprometidos
con la seguridad vial y en particular con la
implementaciéon de las recomendaciones
del Informe mundial sobre prevencion de los

traumatismos causados por el trdnsito (26), han
publicado una serie de manuales dirigidos a
decisores y profesionales que aportan consejos
prdcticos para la reduccion de la incidencia
de los accidentes de trdnsito:

m  Cascos: Manual de seguridad vial para
decisores y profesionales (30);

m  Bebery conducir: Manual de seguridad vial
para decisores y profesionales (31);

m  Confirol de la velocidad: Un manual de
seguridad vial para los responsables de
tomar decisiones y profesionales (32);

m  Cinturones de seguridad vy sistemas de
retencién infantil: un manual de seguridad
vial para decisores y profesionales (33).

Estos manuales describen los pasos relevantes
que deben darse en cada pais para promover
el cambio de politicas y ofrecen consejos
prdcticos sobre la implementacién de
medidas eficaces para controlar estos factores
de riesgo. Exponen las medidas técnicas y
las estructuras institucionales necesarias para
llevar a cabo intervenciones contra los riesgos
asociados con la conduccién a velocidad
excesiva, bajo los efectos del alcohol o bien
sin usar el cinturdn de seguridad, el casco o los
sistemas de retencién infantil.

Otros recursos y orientaciones en relacion
con ofras dreas de la politica y la legislacién
de seguridad vial incluyen las distracciones
al volante o la conduccidn bajo el efecto de
drogas. Uso de celular al volante: un problema
creciente de distraccién del conductor (34)
ofrece datos que demuestran que el uso del
teléfono movil al volante distrae al conductor
y también describe algunas medidas
legislativas que se estdn adoptando frente
a este problema. A pesar de revelar algunas
incoherencias en la legislacion y de no aportar
recomendaciones o directrices especificas,
expone algunos de los argumentos, las
prdcticas y las medidas legislativas que se
estdn adoptando en los paises que tratan de
dar respuesta a esta cuestion.

Aun cuando se sabe que hay otras sustancias
distintas del alcohol que reducen la capacidad
para conducir, no existe ninguna lista
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completa y autorizada de dichas sustancias.
Como consecuencia de ello, no hay
recomendaciones basadas en datos objetivos
sobre la conduccién bajo la influencia de
sustancias distintas del alcohol. El International
Council on Alcohol, Drugs and Traffic Safety
[Consejo Internacional sobre Alcohol, Drogas
y Seguridad Vial] ofrece una lista de sustancias
psicoactivas ordenada en funcidén de la
posibilidad de combinar de forma segura su
consumo con la conduccién de un coche (35).
Las categorias son las siguientes:

m  Systancias que se presumen seguras o que
es improbable que produzcan efectos: la
recomendacién es “Tome la precaucion de
no conducir sin leer antes las advertencias
del prospecto”.

m  Sustancias que probablemente produzcan
efectos adversos menores o moderados:
la recomendacién es “No conduzca
sin consultar antes con un profesional
sanitario acerca de posibles efectos
incapacitantes”.

m  Sustancias que probablemente produzcan
efectos graves o que se presumen
potencialmente peligrosas. El consejo
es “No conduzca mientras tome esta
sustancia, y consulte con un profesional
sanitario acerca de la posibilidad de
volver a conducir tras la evaluaciéon de los
resultados del tratamiento.

Larecomendacién del Grupo de Trabajo sobre
Seguridad Vial (12) de la UNECE es que los
gobiernos deberian fomentar la investigacién
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y el intercambio de prdcticas éptimas hasta
obtener una clasificacién comun de las
sustancias que alteran la capacidad de
conducir, y promulgar leyes que impidan
la conduccién bajo la influencia de tales
sustancias.

La adopcién de un enfoque holistico
de “Sistema Seguro” en relacién con la
seguridad vial (36) permite conseguir grandes
reducciones en el niUmero de defunciones
y de traumatismos graves. Dicho enfoque
se fundamenta en la adopcidén de medidas
basadas en datos objetivos y apoyadas
por una adecuada capacidad de gestion
organizativa. Es un modelo aspiracional, cuyo
objetivo a largo plazo es eliminar

las defunciones y los traumatismos graves
causados por los accidentes de trdnsito.
Entre las dreas de la legislacién que es preciso
abordar para avanzar “hacia cero” cabe
sefalar: la regulacion del comportamiento
del usuario de las vias pUblicas, con reglas
claras e imperativas y sanciones en caso
de incumplimiento; una regulacién de la
infraestructura que abarque tanto el diseno
como la construccién de los sistemas viales de
acuerdo con prdcticas éptimas de seguridad;
y los esténdares relativos a los vehiculos (37).

El Capitulo 3 ofrece medidas normativas en
relacién con cada uno de los cinco factores
de riesgo conocidos en relacién con los
traumatismos causados por el trdnsito, asi como
recomendaciones para el establecimiento de
una regulacién adecuada de la atencidon
posterior a un accidente de transito.
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Una evaluacion de las leyes y los reglamentos  Los pasos indicados en la tabla 2.1 tienen
permite: por objeto evaluar y mejorar las leyes vy
los reglamentos de cada pais en relacidn
®m  elaborar un cuadro general de lasleyesy  con los cinco principales factores de riesgo
los reglamentos vigentes para identificar  (velocidad, uso del cinturén de seguridad,
posibles lagunas; conducciéon bajo los efectos del alcohol y
uso de cascos Y sistemas de retencién para
= evitar la infroduccién de cambios en las  ninos) asi como con la atencién posterior a un
leyes y los reglamentos sin una comprensién  accidente de frdnsito.
clara de las necesidades del pais;

m  obtener el apoyo de las partes interesadas
para cualquier cambio necesario en las
leyes y los reglamentos.

Tabla 2.1 Evaluacion de las leyes vy los reglamentos

Efectuar una evaluacioén institucional

Identificar los entes nacionales, estatales o provinciales responsables de la seguridad vial y
sus funciones y responsabilidades en relacién con la introduccidn y la implementacion de
leyes y reglamentos.
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Examinar las leyes y los reglamentos nacionales

Examinar todas las leyes y los reglamentos nacionales existentes sobre seguridad vial y
cualgquier enmienda a los mismos en fase de preparacion.

Ion y mejora

e

Paso 3 Evaluar las lagunas de las leyes y los reglamentos
= ;Contiene la legislacion disposiciones incoherentes o en conflicto entre si2

= sPrevén las leyes o los reglamentos demasiadas exclusiones y excepciones?

m  sCubren las leyes o los reglamentos todos los factores de riesgo?

= Quelles difficultés les problemes repérés posent-ils pour I'application 2

Capitulo 2 Evaluac

= 3Qué obstdculos suponen los problemas identificados para su aplicacion?

®m  ;Es viable la implementaciéon o la aplicacion de las disposiciones de la ley?

= s;Cumple la ley con el objetivo para el que fue promulgada, en base al andlisis de los
datos o de otra informacion?

Evaluar la exhaustividad de las leyes y los reglamentos
= Evaluar la exhaustividad en relacion con los cinco principales factores de riesgo:
- 3Se basan en datos objetivos?
- sIncluyen disposiciones relativas a su aplicaciéon?
- sPrevén sanciones adecuadas?

= Evaluar la exhaustividad de las leyes y los reglamentos en relacién con la atencion
posterior a un accidente de trdnsito, teniendo en cuenta que forma parte de un
sistema mds amplio de atenciéon tfraumatolégica a nivel nacional:

- Realizar una evaluacién rdpida del marco institucional de la atencién traumatoldgica.

- Comprobar que las leyes y los reglamentos abordan todas las cuestiones
generalmente incluidas en un sistema maduro de atencién fraumatoldgica.

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de prdcticas y recursos para los paises 1 9



Capitulo 2

Evaluacién y mejora de las leyes y los reglamentos

Coémo efectuar una evaluacion
institucional

21

Una parte de la evaluacion institucional
consiste en identificar los ministerios o
instituciones gubernamentales directamente
responsables de la seguridad vial (o de
actividades que afectan a la seguridad vial),
y determinar sus funciones y responsabilidades
en relacion con las leyes y los reglamentos.

Porlo generdal, las leyes nacionales definen las
grandes lineas de la seguridad vial y delegan
por un lado la responsabilidad de elaborar
reglamentaciones mds detalladas en un
ministerio o cuerpo regulador que cuente
con la competencia técnica adecuada, y
por otro la responsabilidad de aplicarlas a
otro cuerpo gubernamental, como la policia,
y en Ultimo término al aparato judicial, como
los tribunales penales. Diversos sectores del
gobierno local pueden tener potestad para
establecer leyes locales y decidir acerca de
la implementacién de las leyes nacionales
a nivel local. Entre los sectores que inciden
habitualmente en la gestion de la seguridad
vial cabe mencionar:

= tfransportes y licencias (vias puUblicas y
vehiculos de motor);

= salud;

= policia;

= justicia;

m  educacion (formacién y permisos);

m  sector empresarial y comercial privado;

m entidades encargados de establecer
estdndares industriales (por ejemplo
estdndares relativos a los vehiculos, a los
cascos de motociclista, a los sistemas de
retencién infantil).

Las agencias nacionales con poder para
reglamentar diversos aspectos de la seguridad
vial o de asignar recursos deberian tomar
parte en el proceso (recuadro 2.1). La inclusidon
de los entes encargados de otorgar licencias,
por ejemplo en relacion con el alcohol, puede
contribuir a cambiar la legislacién a nivel tanto
nacional como local.

Recuadro 2.1 Colaboracién intersectorial: el comité nacional de seguridad vial de Viet Nam

EL COMITE NACIONAL DE SEGURIDAD DE VIET
NAM, creado en 1997, es un cuerpo asesor del
Primer Ministro en cuestfiones relacionadas con
la seguridad en el transporte. Dicho comité, en
el que participan miembros de varios ministerios,
tomé parte en la preparacion y la implementacion
de la legislacion sobre el casco de motociclista en
2007. El comité se encargd de la coordinacion de
la intfroduccidén de dicha legislacién, mientras que
los distintos ministerios desempenaron las siguientes
funciones:

El Ministerio de Transporte coordind la preparaciéon
de lalegislacion e instruyd a los demds miembros del
comité y alos 63 comités provinciales de seguridad
vial sobre la implementacién de la ley.

El Ministerio de Seguridad PUblica dio formacién
a toda la policia del pais para garantizar el
cumplimiento de la ley.

El Ministerio de Salud organizd un sistema de
vigilancia hospitalaria de los traumatismos causados
por el frénsito, incluidos los traumatismos craneales.

El Ministerio de Educacién y Formacién infrodujo
cursos en las escuelas sobre los beneficios del uso
del casco.

El Ministerio de Comunicacién e Informacion llevd
a cabo una campana de mercadotecnia social
a través de los canales oficiales y de los medios
de comunicacién, incluidos programas diarios de
seguridad vial en la televisién nacional.

Fuente: referencia (1).
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Ademds de examinar las funciones y las
responsabilidades de los ministerios y otras
instituciones gubernamentales, la evaluacién
podria abordar el grado de efectividad
y coordinacién de estos cuerpos en el
cumplimiento de sus tareas, asi como si su
composicién o estructura son las adecuadas.
También seria preciso examinar el marco
legal y administrativo de las instituciones
para determinar si les permite cumplir
adecuadamente con sus responsabilidades.
Asi, una evaluacién institucional exhaustiva
incluye no sélo la identificacién de los entes
nacionales implicados en la legislaciéon y la
reglamentacion de la seguridad vial, sino
también la determinacién de lo que hacen'y
cémo lo hacen, de sus virtudes, sus defectos
y sus necesidades.

2.2 Coémo examinar las leyes y los
reglamentos nacionales

El primer paso hacia la identificaciéon de
lagunas y dreas que deberian fortalecerse
dentro de la legislacion o la reglamentacién
es la readlizacion de una compilacion y examen
exhaustivo de las leyes y los reglamentos
nacionales (mds cualquier enmienda en fase
de preparacion) sobre seguridad vial. En el
curso de un examen de alto nivel de este tipo
cabe plantear las siguientes preguntas:

m ;Cudl es la denominacién formal y la
cita completa de la ley o reglamento
bajo consideraciéng Algunas leyes son
comUnmente conocidas por nombres
como “Ley de Trdfico” o por el nombre del
miembro del parlamento que la promoviod.

m ;Se trata de una ley o reglamento de
escala nacional o infranacional (p. ej.
estatal o provincial)2

= ;Cudl es la fecha de promulgaciéon (o
enmienda), y cudlla de entrada en vigor?
Este dato puede resultar Util si una ley o
reglamento reciente todavia no ha entrado
en vigor o para evaluar si lo ha hecho de
forma gradual, por ejemplo mediante una
aplicacion progresiva de sus disposiciones.
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® ;Qué aspectos de la seguridad vial se
abordan en la ley o el reglamento bajo
consideracion?

= sExisten leyes o reglamentos que regulen
la atencidon tfraumatoldgica prehospitalaria
(p. €j. el sistema de urgencias médicas
0 un nUmero de acceso Unico para
las emergencias), la certificacién o la
concesién de licencias, la formaciéon
tedrica y préctica de los dispensadores
de atencidn posterior a un accidente
de frdnsito, los estdndares aplicables a
la atencién hospitalaria (p. €j., requisitos
relativos a las instalaciones de atencion
terciaria) o los criterios de garantia de
calidad (p. ej. requisitos de presentacion
de informes)?

m s;Designa la ley algin organismo
especializado (p. ej. los ministerios de
transporte, de salud o de interior, un
consejo nacional, un ente responsable de
la fijacion de estdndares) para su desarrollo
reglamentario? Si es asi, determinar
si hubo tal desarrollo reglamentario y
cudndo entrd en vigor, asi como si existen
entes nacionales o infranacionales con
competencia para establecer estdndares
distintos (p. ej. una ley impone un limite
de velocidad de 80-100 km/h, pero los
gobiernos locales pueden establecer los
limites concretos dentro de este margen.)

® 3Quién es elresponsable de la aplicacién?

m  sExisten planes o informes nacionales
(o infranacionales) que recomienden la
introduccién de cambios legislativos o
reglamentarios?

En ocasiones, el gobierno o el parlamento
crean un cuerpo especial para que se
encargue de la revision de las leyes. En la
India, por ejemplo, el gobierno cred el Sundar
Expert Committee para que llevara a cabo
una revisidon integral de la Motor Vehicles Act
de 1988. El informe que éste remitié al Ministry
of Road Transport [Ministerio de Transporte
por Carretera] en 2011 incluia una serie de
recomendaciones junto con una justificacién
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de los cambios propuestos (2). El trabajo de
organismos gubernamentales parecidos
puede ser una buena fuente de informacién
sobre las leyes y los reglamentos de seguridad
vial.

Si se trata del primer examen de este tipo
que se lleva a cabo, serd preciso consultar
un gran volumen de documentos sobre gran
variedad de temas. Entre las estrategias que
pueden emplearse para organizar esta tarea
cabe senalar:

® Crear un sencillo documento de
seguimiento que incluya, por ejemplo, la
designacion principal de la ley, su objeto,
la cita completa de su titulo, si se trata de
una ley nacional o infranacional, su fecha
de promulgacién y de entrada en vigor,
y la entidad gubernamental responsable
de su implementacién. Antes de iniciar el
examen deberian acordarse las categorias
de leyes incluidas en el mismo, para hacer
posible una comparacién entre los distintos
sectores gubernamentales implicados en la
seguridad vial.

= Organizar una pequeia sesidn prospectiva
o bien consultar con diversas personas
o instituciones para que contribuyan a
identificar leyes o reglamentos relacionados
con la seguridad vial, en particular aquellos
que versen sobre:

e alguno de los factores de riesgo:
velocidad, conduccién bajo los
efectos del alcohol, uso del casco de
motociclista, del cinturén de seguridad
y de los sistemas de retencion infantil;

¢ los estdndares relativos a los cascos;

e la atencidon posterior a un accidente de
transito;

¢ los estdndares de fabricacién de
vehiculos.

m  Algunas de las cuestiones relacionadas
con la seguridad vial que cabria esperar
cubiertas por las leyes o reglamentos son:

e el comportamiento seguro en relacion
con la velocidad, la conduccidn badjo

los efectos del alcohol y el uso del
cinturén de seguridad, de los sistemas
de retencidén para ninos y del casco de
motociclista.

e el vehiculo y el conductor, incluido el
permiso de conducir, la matriculacion
y los esténdares de fabricaciéon de los
vehiculos;

e la atencién posterior a un accidente
de ftransito, incluida la formaciéon
y la acreditacion de los primeros en
actuar, los estdndares aplicables a las
instalaciones, la proteccién legal de
las personas que prestan una atencion
razonable a las personas heridas,
enfermas, en peligro o incapacitadas
por cualquier otra causa (leyes del
“buen samaritano”), los estdndares
relativos a las ambulancias y a la
atencién de urgencia;

* la recogida y gestion de datos,
como por ejemplo los requisitos de
presentacion de informes de accidentes
de trdnsito y de intercambio de datos
entre instituciones relevantes;

* las infraesfructuras, como por ejemplo
las auditorias de transporte o la
sefalizacién vial;

e los derechos de las victimas y el derecho
a la confidencialidad de los pacientes.

La lista incluye dreas que no se abordan
especificamente en el presente manual pero
que cabe senalar de cara a acciones futuras
en el marco de la evaluacion.

® |mplicar a personas de sectores
relacionados, como la salud, el transporte,
interior y justicia.

m Establecer prioridades dentro de la
evaluacién, como por ejemplo empezar
por lalegislaciéon nacional sobre factores de
riesgo bien documentados de traumatismos
o defunciones y luego abordar los plazos y
las prioridades nacionales.

®m  Realizar una evaluacién répida de las leyes
de ofros paises de la regién, o bien de las
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leyes y los reglamentos infranacionales,
con el fin de armonizar las leyes y los
reglamentos a nivel regional o nacional,
en base a las siguientes preguntas:

e sExiste alguna ley o reglamento que
aborde este factor de riesgo?

e sEstablece alguna obligacion o limite,
como por ejemplo un estdndar de
alcoholemia, el uso del casco para
todos los motociclistas, o del cinturén de
seguridad para todos los ocupantes?

e slncluye alguna disposicidn relativa
a su aplicaciéon (por ejemplo, si es de
aplicacién primaria), y coincide con los
métodos aplicados a nivel infranacional
o regional?

e slncluye sanciones, y coinciden con
los tipos de sanciones aplicadas a nivel
infranacional o regional?

* sQué obstdculos se oponen a su
implementacion?

e 5Cudles han sido los resultados (sobre
todo si es una ley relativamente nueva)?

La informacién contenida en el Informe sobre
la situacion mundial de la seguridad vial (3)
puede ayudar a responder estas preguntas.
Una comparaciéon entre la situaciéon de la
legislacion en los informes de 2009 y de 2013
indica qué paises han aprobado nuevas leyes
o actudlizado las existentes (3, 4).

2.3 Coémo evaluar las lagunas de las
leyes y los reglamentos

La evaluacion de las lagunas existentes en la
legislaciéon garantiza la correcta focalizacion
de los cambios que puedan proponerse. Las
respuestas a las siguientes preguntas pueden
contribuir a identificar lagunas en la legislaciéon
actual:

= ;Contiene la legislacion disposiciones
incoherentes o en conflicto?

m ;Prevé demasiadas exclusiones y
excepciones?

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de prdcticas y recursos para los paises

m  3Cubre todos los factores de riesgo?

m s;Comprometen su aplicacién los
problemas identificados?e

= s;Es viable la implementacién y la
vigilancia del cumplimiento efectivo de
sus disposiciones?e

= ;Contribuye la legislacion a alcanzar el
objetivo para el que fue promulgada?

Las respuestas a estas preguntas requerirdn
un examen de la informacién disponible.
Lamentablemente, en muchos paises de
ingresos bajos y medios resulta a veces
dificil obtener la informacién necesaria para
adoptar decisiones. Sin embargo, es de
gran importancia que el gobierno cuente
con datos de calidad para poder evaluar
los problemas, las politicas y los contextos
institucionales relacionados con la seguridad
vial (5). La publicacién de la OMS Sistema
de datos: manual de seguridad vial para
decisores y profesionales (6) plantea un
enfoque sistemdtico de larecogida, el andlisis
y la interpretacién de datos para la toma
de decisiones, con el fin de conseguir una
gestién eficaz de la seguridad vial. La falta
de un sistema de datos fiable y exhaustivo
dificulta la comprensidn de la verdadera
naturaleza de los problemas, lo que influye
enormemente sobre las soluciones propuestas
para resolverlos.

Disponer de datos exhaustivos y fiables es
también una necesidad de cara a evaluar
el impacto de los cambios. La mayoria de
paises disponen de leyes sobre factores de
riesgo como la velocidad, el uso del cinturén
de seguridad, el uso del casco, la conduccién
bajo los efectos del alcohol y los sistemas
de retencién infantil, pero pocos cuentan
con sistemas de seguimiento de su eficacia a
nivel nacional, lo que dificulta el control y la
evaluacion de los cambios (3).

Tal comoilustra el recuadro 2.2, una evaluacion
de la ley sobre uso del cinturén de seguridad
en Turquia sacd a la luz exclusiones que
tenian como resultado unos bajos niveles de
cumplimiento. Por otro lado, el recuadro 2.3
muestra coémo el andlisis de los datos sobre
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uso del casco en Camboya llevd a una mejora
gradual de la ley que regula su uso.

Es posible que algunas de las lagunas sean
ya conocidas y se hayan llevado a cabo
intentos (tal vez infructuosos) de corregirlas.
Por ejemplo, la necesidad de una ley sobre
sistemas de retencién infantil fue identificada
hace ya algunos anos en Egipto, pero el
obstdculo para su implementacién era el
coste (7). La disponibilidad de sistemas de
retencién infantil en el mercado era también
un factor limitador. Conocer el estado de
la cuestién en relacidén con un problema o
una laguna previamente identificada puede
ayudar a establecer prioridades y planificar
acciones futuras. Por ejemplo:

m  §jse ha elaborado ya el borrador de una
nueva ley, reglamento o enmienda, es
posible que buena parte del trabajo de
estudio del problema se haya realizado
ya; en tal caso se puede cenfrar toda la
atencién en buscar la oportunidad para
dar el siguiente paso.

= Sj un grupo de trabajo u otro érgano ha
recibido el encargo de llevar a cabo una
evaluacion y emitir recomendaciones en
relacién con alguna ley o reglamento, la
atencion podria centrarse en determinar
qué se ha hecho hasta ahora y cudles
deben ser los pasos siguientes, como
por ejemplo asegurarse de que los
decisores toman en consideracién las
recomendaciones y adoptan medidas
efectivas.

= Sise ha definido una politica pero ésta no ha
entrado todavia en la fase de plasmacion
legislativa o reglamentaria, la atencidén
podria centrarse en buscar la ayuda de
organizaciones no gubernamentales para
promover el cambio.

En el caso de algunas leyes y reglamentos,
es posible que se necesiten conocimientos
especializados para definir el problema;
algunos ejemplos son las especificaciones de
los cascos de motociclista, las inspecciones
de vehiculos, las pruebas de alcoholemia,
ciertas obligaciones en relacién con el
control de velocidad, estdndares relativos a

las ambulancias, los requisitos de formacion
y acreditacién de los primeros en actuar.
El aprovechamiento de los conocimientos
técnicos de organismos del sector publico
o privado garantiza una adecuada
interpretacion de los requisitos y su consistencia
con los mejores estdndares y datos objetivos
conocidos.

Una vez identificados los esténdares técnicos,
es preciso evaluar las leyes o los reglamentos
para determinar si evitan el incumplimiento del
estdndar o si se requieren nuevas disposiciones
para evitarlo. En el caso de los cascos de
motociclista, podrian requerirse nuevas
disposiciones que incluyeran:

= |a obligacién de incluir instrucciones para
el uso y cuidado adecuados del casco,
asi como requerimientos relativos al
etiquetado de los productos (por ejemplo
leyes y reglamentos de empaquetado);

® |a prohibicién de vender cascos no
homologados, asi como sanciones para
las infracciones y disposiciones relativas a
la aplicacién de las mismas (por ejemplo
inspecciones y embargos);

® |a prohibicién de las importaciones
ilegales y la imposicién de sanciones por
la importacion de cascos que no cumplan
con los estdndares reconocidos en el
pais (por ejemplo leyes y reglamentos de
importaciones y aduanas);

® |a prohibicidn de manipular cascos o
etiquetas de productos (desespecificacion)
y la imposicion de sanciones (por ejemplo
leyes penales y de protecciéon del
consumidor, sistemas de presentacién de
informes).

Los paises que adopten por primera vez
estdndares en relacién con los cascos pueden
tener dificultades para desplegar al mismo
tiempo todas las leyes, reglamentos y sistemas
de seguimiento y aplicacién. Sin embargo,
todas las medidas legales deberian estar
incluidas en un plan a largo plazo para el
desarrollo de leyes y reglamentos integrales
en relacién con el uso del casco.
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Recuadro 2.2 Los datos ayudan a promover la introduccién de cambios a nivel local

Paso 1. Identificar el problema

El uso del cinturén de seguridad pasd a ser
obligatorio en Turquia en 1986, de conformidad
con el Articulo 78 de la Ley de Circulacién por
Carretera. La ley entré en vigor en enero de 1992
para los conductores y los pasajeros de los asientos
delanteros, y en noviembre de 1995 para todos los
pasajeros de los asientos traseros. A pesar de estas
disposiciones legales, los niveles de uso del cinturén
de seguridad siguieron siendo baijos.

Paso 2. Determinar la naturaleza del problema

Se identificaron varias causas para esta situacion,
entre ellas la existencia de lagunas en la legislacion,
su inaplicacion y la escasa percepcion publica de
los beneficios del uso del cinturdn. En particular:

Seguian existiendo amplias excepciones que
suponian un obstdculo para la eficacia de la ley
sobre el uso obligatorio del cinturén de seguridad.
Las excepciones incluian los vehiculos militares,
los vehiculos de emergencia y algunas clases de
vehiculos comerciales y minibuses.

A pesar de que los niveles de uso del cinturéon
seguian siendo badjos, se imponian pocas multas
por no llevar el cinturén de seguridad, sobre
todo después de 2009. Entre 2009 y 2010 las
multas relacionadas con el uso del cinturén de
seguridad descendieron un 24%, lo que aumentd
la preocupacién acerca de la vigilancia de su
cumplimiento.

Los estudios sobre conocimientos, actitudes y
hdbitos sugerian que la ciudadania no entendia
los beneficios del uso del cinturdn de seguridad.
Ofras razones para la falta de cumplimiento eran
la incomodidad, la percepciéon de que no eran
necesarios y la inconveniencia para las mujeres
embarazadas.

Paso 3. Comprender las consecuencias del
problema

Un estudio elaborado en 2009 por la Presidencia
de Formacién e Investigacién sobre Trdnsito
reveld niveles bajos de uso del cinturdn; en las

vias urbanas de Afyon, por ejemplo, los niveles
registrados apenas alcanzaban el 17%.

Resultado de la evaluacién

El andlisis llevé a dos grandes conclusiones: la
necesidad de introducir tanto cambios legislativos
para corregir las grandes lagunas existentes
como soluciones de tipo no legislativo, entre
ellas medidas de educacién publica sobre los
beneficios del uso del cinturén de seguridad (a
través de mercadotecnia social) y de un refuerzo
de la vigilancia del cumplimiento (mediante la
formacion de la policia). El programa de alineacion
de las leyes y reglamentos de Turquia con los de
la Unién Europea (2007-2013) incluye la enmienda
de los reglamentos del trdfico por carretera en
relacion con el uso del cinturén de seguridad. En
espera de la intfroduccién de cambios legislativos
a nivel nacional, el gobernador de Afyon emitid
una circular en marzo de 2012 por la que requeria
a todos los trabajadores publicos que cumplieran
e hicieran cumplir la norma del uso del cinturén
de seguridad. Tras la emision de la circular los
niveles de uso del cinturén de seguridad en Afyon
subieron del 17% al 50%. A la vista del éxito en
Afyon, se emitié otra circular parecida en Ankara
en agosto de 2012.

Fuente: referencia (8).

Afyonkarahisar Governor - Irfan Balkanlioglu
© Afyon provincialsecurity directorate, 2012
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Recuadro 2.3 La ley sobre el uso del casco de motociclista en Camboya

Las elevadas tasas de traumatismos y
defunciones entre los motociclistas llevan a
investigaciones de las niveles de uso del casco

En 2004 se cred una base de datos a escala
nacional para que el Gobierno de Camboya
y otras partes interesadas pudieran contar
con informaciéon precisa y exhaustiva sobre los
accidentes de frdnsito y sus victimas. El sistema de
informacion recoge datos de los establecimientos
de salud y de la policia de trafico en los 24
municipios y provincias del pais, para luego
andalizarla y difundirla de cara a la planificacion
e implementacién de politicas adecuadas y la
evaluacion de las respuestas al programa. Los datos
aportados por este sistema se complementan con
la recopilacion primaria de datos (por ejemplo
a fravés de estudios observacionales sobre los
factores de riesgo). Juntos, todos estos datos sirven
para guiar las politicas y las medidas adoptadas
para reducir los fraumatismos causados por el
trdnsito en Camboya.

Los datos aportados por el sistema mostraban que
el nimero de defunciones entre los motociclistas
aumentaron un 61% entre 2005 y 2010, tras grandes
incrementos en los niveles de motorizacion. En
2008, las motocicletas suponian el 75% de todos
los vehiculos de motor en Camboya, y alrededor
del 70% de las 1600 defunciones relacionadas con
el transito eran de motociclistas (casi la mitad de
las cuales por fraumatismos craneales).

El descenso en el uso del caso, en especial
durante la noche, hacia necesaria la
infroduccién de cambios en la legislacion o en
los habitos

Un andlisis mas detallado de los datos obtenidos
a partir del sistema de informaciéon reveld que
casi la mitad de las defunciones se producian
entre las 16:00 y las 22:00, sobre todo en la capital,
Phnom Penh, donde el nUmero de defunciones de
motociclistas se multiplicd por cuatro entre 2006 y
2008 y alcanzaba un porcentaje mds alto que en el
resto de pais. Los datos observacionales indicaban
que la tasa de uso del casco era baja: alrededor
de un 47% de los conductores de motocicleta
llevaban casco durante el dia, pero sélo el 36% lo
llevaban durante la noche.

En 2007 el Rey sanciond una ley que pretendia
dar respuesta a este problema al establecer
la obligatoriedad del uso del casco para los
motociclistas.

La ley comenzd a aplicarse en enero de 2009,
primariamente por la noche y en Phnom Penh, con
el apoyo de la policia de tréfico que establecié
puntos de control. Estos controles servian
simultdneamente para atajar el problema de
la conduccion bajo los efectos del alcohol. Al
mismo tiempo, se puso en marcha una campana
de recogida de datos observacionales para el
seguimiento y evaluaciéon de los niveles de uso
del casco.

Los resultados preliminares indican un aumento
de los niveles de uso del casco tras la
introduccién de la nueva ley

Los datos recogidos en fres provincias indican
que esta medida legislativa y los esfuerzos
realizados para hacerla cumplir han contribuido
a incrementar los niveles de uso del casco y a
reducir el nUmero de tfraumatismos craneales. Los
resultados obtenidos a partir de una observaciéon
continuada durante un periodo de 5 meses en
2010 en tres emplazamientos donde la ley fue
activamente aplicada mostraron un incremento
del uso del casco entre los conductores, aunque
las tasas de uso entre los pasajeros siguieron
siendo extfremadamente bajas, en parte porque
la legislacion no cubria el uso de casco por los
pasajeros.

En 2011 un grupo multisectorial propuso una
enmienda a la ley nacional de seguridad vial para
infroducir el uso obligatorio del casco por parte
de los pasajeros. La revisidon propuesta también
prevé multiplicar por cinco la sanciéon asociada a
la no utilizacién del casco por parte de cualquier
usuario de una motocicleta. A principios de 2012, la
enmienda fue presentada al Consejo de Ministros
para su aprobacién, fras lo cual serd enviada a
la Asamblea Nacional, al Senado y por Ultimo al
Rey. La enmienda legislativa ird apoyada por una
campana de mercadotecnia social dirigida a
concienciar de los peligros de la no utilizacién del
casco por los motociclistas, incluidos los pasajeros.

Nuevas mejoras en la legislacién sobre el uso del
casco de motociclista

Los pasos siguientes incluirdn el establecimiento y
la implementacion de estdndares nacionales de
uso del casco en las motocicletas, para garantizar
que todos los casos vendidos proporcionen unos
niveles minimos de proteccion.
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Las percepciones publicas acerca de las leyes
y los reglamentos existentes pueden arrojar luz
sobre la necesidad y la forma de fortalecerlos.
Preguntar a las partes interesadas y a la
ciudadania a través de grupos de opinidén,
entrevistas o estudios observacionales o de
conocimientos, actitudes o hdbitos puede
sacar a la luz puntos oscuros, problemas
de interpretacidén o lagunas en los mismos.
Por ejemplo, los estudios que muestran que
la mayoria de personas no se abrochan
correctamente el casco podrian indicar que
la definicién de “uso del casco” deberia
incluir la necesidad de que esté “abrochado”,
como se ha hecho enla India y Viet Nam, por
ejemplo, en combinacién con programas de
educacién sobre el uso adecuado del casco.

La claridad del texto legal es importante,
para lo que debe tomarse en consideracion
tanto el idioma en que se escribe como las
normas culturales y los estdndares legales
o reglamentarios que rigen su elaboracién
(véase el recuadro 2.4).

Las aportaciones de las partes interesadas y de
la ciudadania en relacién con su comprension
o percepcidn de las leyes pueden indicar
dreas que requieren clarificacion. Sin embargo,

la modificacién de leyes o reglamentos es un
procedimiento que puede llevar tiempo, vy la
educaciéon publica a través de campanas en
los medios de comunicacién pueden resolver
parte de las confusiones. Es importante evaluar
en cada caso si la educacién publica puede
bastar para mejorar el cumplimiento o si es
preciso un cambio legislativo o reglamentario.

2.4 Como mejorar la exhaustividad de
las leyes y los reglamentos

Es preciso evaluar la exhaustividad de las
actuales leyes y reglamentos de seguridad vial
para determinar si:

®m  cubren todos los elementos importantes de
cada factor de riesgo, sobre la base de los
mejores datos disponibles;

= incluyen mecanismos y recursos pard su
aplicacion;

m  establecen consecuencias en caso de
incumplimiento.

La exhaustividad de las leyes y los reglamentos
de seguridad vial es importante para su
eficacia.

Recuadro 2.4 Velar por la claridad del texto legal

LOS SIGUIENTES SON DOS EJEMPLOS de leyes con
problemas de interpretacioén:

La declaracién: “Todas las personas que
conduzcan una motocicleta deberian llevar
casco” podria no interpretarse en el sentido de
una obligacidn, en particular si no se prevén
sanciones ni medidas de aplicacioén, o si ésta es
inconsistente. En cambio: “Todas las personas que
conduzcan una motocicleta deben llevar casco”
establece una obligacion clara, al margen de las
sanciones y de las medidas que se establezcan
para su aplicacién, aunque estas Ultimas también

son necesarias para que una ley o un reglamento
pueda considerarse infegral.

La declaracion: “La no utilizacién del casco puede
dar lugar a una multa de 100-200 chelines” no
establece claramente la sancién, ademds de dejar
demasiado margen en la determinacién de su
importe y ofrecer por tanto una oportunidad para
los abusos por parte de los agentes encargados de
su aplicacién. “Todas la personas que no utilicen
el casco recibirdn una multa de 100 chelines” es
una formulacion mds clara del contenido de la ley
y de las expectativas en cuanto a las sanciones.
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2.4.1 Comprobar que las leyes y los
reglamentos se basan en datos

objetivos

Las leyes y los reglamentos deberian
establecer obligaciones basadas en los
mejores datos disponibles. Para considerarse
exhaustiva, una ley o reglamento deberia
incluir aquellos elementos que han
demostrado cientificamente su capacidad
para promover cambios. Por ejemplo, las leyes
relativas al permiso de conducir gradual se
basan en la premisa de que los conductores
noveles deberian comenzar a conducir en
condiciones relativamente seguras y de
bajo riesgo y avanzar gradualmente hacia
condiciones de conduccién mds complejas y

de mayorriesgo (9). Los elementos legislativos
requeridos para crear unas condiciones
de “bajo riesgo” deberdn ser coherentes
con los datos objetivos para alcanzar los
resultados deseados; estos elementos pueden
incluir restricciones al consumo de alcohol,
limites a la conduccién por la noche o con
companeros inmediatamente después de
obtener el permiso, y limites a la conduccidén
sin supervision (10, 11). De modo parecido,
las leyes relativas al transporte de ninos en
los vehiculos deben especificar la edad, la
alturay el peso, asi como el fipo de sistema de
retencidn exigido por la ley o reglamento (12).
La Tabla 2.2 clasifica distintas intervenciones
susceptibles de ser utilizadas en leyes o
reglamentos nacionales en términos de su

Tabla 2.2 Estrategias para prevenir los traumatismos causados por el frénsito entre los ninos

Estrategia

Adopcion (y aplicacion efectiva) de leyes sobre la edad

minima para beber

Prometedora
Datos
insuficientes
Ineficaz
Perjudicial

Establecimiento (y aplicacién efectiva) de niveles de
alcoholemia inferiores para los conductores noveles y

tolerancia cero para los infractores

Imposicion del uso del cinturén de seguridad y de sistemas

adecuados de retencion infantil

Imposicién del uso del casco a ciclistas y motociclistas

Reduccién de la velocidad en los alrededores de las
escuelas, las zonas residenciales y las dreas recreativas

Separacién de los diferentes tipos de usuarios de la red vial

Introduccion (y aplicacién efectiva) de la obligacion de
encender las luces de posicidn de las motocicletas durante

el dia

Intfroduccidén de un sistema de permiso de conducir

gradual

€ € K€ & & ( Ficr

Implementacién de programas de conductor designado

Mejora de la visibilidad de los peatones

Infroduccién en las escuelas de programas de formacién
sobre los peligros de conducir bajo los efectos del alcohol

A SA YA

Introduccién en las escuelas de programas de formacién v

de conductores

Colocacién de ninos y lactantes en asientos dotados de V

airbag

Concesion de permiso de conducir a conductores noveles v

adolescentes

Fuente: Referencia (14).
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eficacia en la prevencion de traumatismos
causados por el trdnsito entre nifos.

Basar las leyes y los reglamentos en datos
objetivos es importante por muchas razones.
Los datos objetivos proporcionan una base
sélida para trasladar una cuestion a la agenda
legislativa nacional, sugieren soluciones
alternativas al problema y vinculan la ley a
los beneficios que conlleva para la ciudadania
en general, lo cual es una consideracion
importante para la promocion del cambio.

Los datos objetivos pueden obtenerse
de diversas fuentes. Estudios realizados en
diversos contextos pueden mejorar nuestra
comprension, por ejemplo, de la relacién entre
la velocidad de impacto del vehiculo y el
riesgo de defuncion. Tal informacidn resulta
Util para determinar los limites de velocidad en
las vias répidas y en las dreas residenciales, los
limites de alcoholemia para los conductores
noveles, el uso de sistemas de retencion para
ninos de mds edad y la eficacia de los radares
para hacer cumplir los limites de velocidad.

En algunas dreas todavia hace falta
investigacion para determinar la intervencién
mds eficaz de cara a su infroduccidén en la
legislacion. Asi, se requiere mds investigacion
sobre las causas de distraccién de los
conductores, entre ellas los aparatos usados
durante la conduccién (por ejemplo los
moviles, con vy sin dispositivo de manos libres,
y los iPod). Las leyes que prohiben el uso de
tales aparatos durante la conduccién difieren
entre si en cuanto a su contenido (13).

Cuando no hay datos objetivos disponibles
o bien no resultan concluyentes, la decisién
sobre si se proponen cambios legislativos
puede basarse en la evoluciéon de la seguridad
vial en el pais y su nivel de integracion en las
leyes y los reglamentos nacionales. Un pais
que haya alcanzado importantes reducciones
en los traumatismos y las defunciones podria
plantearse la introduccién de nuevas medidas
dirigidas a reducir las defunciones a cero. La
Tabla 2.3 muestra la evolucion del enfoque de
las intervenciones de seguridad vial en funcion
de los nuevos datos que se iban obteniendo.
Otra posibilidad seria la realizacién de un
estudio piloto de la medida propuesta y
la utilizacidén de los datos obtenidos sobre
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su impacto a nivel local para promover la
infroduccién de una ley a escala nacional.

242 Comprobar que las leyes y los
reglamentos incluyen disposiciones
adecuadas para velar por su
aplicaciéon

Las leyes y los reglamentos deben
establecer disposiciones claras para velar
por su aplicacién, pues la eficacia de las
intervenciones depende en gran medida
de la coherencia y la continuidad de ésta
(Tabla 2.4). Dichas disposiciones pueden
resultar inadecuadas por motivos sociales,
econdmicos, politicos, de capacidad o de
otro tipo. Una forma de mitigar este problema
es asegurarse de que la ley o reglamento
establezca claramente cémo debe realizarse
su aplicacién y defina quién es responsable
de la misma.

No se precisa ninguna disposicidon especifica
para la aplicacién de una ley, pero la
introduccién de indicaciones acerca de
cdémo debe llevarse a cabo y a cargo de
quién puede clarificar las obligaciones de las
diversas entidades gubernamentales, reforzar
la posicidon de los funcionarios responsables y
poner de relieve la necesidad de financiacién.
Por otro lado, la claridad de las disposiciones
relativas a la aplicacion constituye la base
para la recogida de datos. Por ejemplo, una
ley que establezca pruebas de alcoholemia en
los hospitales después de un accidente grave
o mortal puede generar datos Utiles sobre los
accidentes relacionados con el consumo de
alcohol. Los siguientes son algunos ejemplos
de cédmo se aborda legislativamente la
aplicacion de los limites de alcoholemia:

= |La Motor Vehicles Act de la India autoriza
alos agentes de policia para que realicen
pruebas con el alcoholimetro si tienen
motivo fundado para creer que una
persona estd infringiendo las leyes sobre
conduccién bajo los efectos del alcohol.

Por ofro lado, en caso de accidente los
agentes tienen autoridad para realizar
una prueba con el alcoholimetro si tienen
motivo fundado para creer que la persona
que conducia el vehiculo de motor en el
momento del accidente estaba bajo los
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Tabla 2.3 Evolucidon de los enfoques sobre la seguridad vial, desde los afos cincuenta hasta la
actualidad

Atencién prioritaria a las intervenciones sobre el conductor

Decenios

19501960 etz

Enfasis en las intervenciones orientadas a cambiar los comportamientos, en base a
leyes y sanciones

Atencion prioritaria a las intervenciones sobre el sistema

Decenios

1970-1980 [t

Desarrollo de un marco sistemdtico de seguridad vial por Mark Haddon en 1970, dirigido
a evaluar la influencia de los atributos personales, los atributos del vector o agente, y los
atributos del entorno (matriz de Haddon) antes, después y durante el accidente

Enfoque sistémico de la seguridad vial, que incluye instituciones, vehiculos e
infraestructuras

Principios del

decenio 1990 Fase 3

Enfoque hacia el liderazgo institucional y las intervenciones basadas en el
seguimiento y la evaluacion

Enfasis en la coordinacién intergubernamental y multisectorial

Priorizacién de los objetivos

Finales del

decenio 1990 Fase 4

Eliminacién a largo plazo de los traumatismos graves y las defunciones causadas por
el trénsito

Redefinicién de las intervenciones y las estructuras institucionales para alcanzar
objetivos ambiciosos; algunos ejemplos son la “seguridad sostenible” en Holanda y
la “visidn cero” en Suecia, asi como enofoques de “sistema seguro” que han influido
sobre diversas iniciativas en Australia, Dinamarca, Finlandia, Noruega y Suiza

Priorizacién de los objetivos

Después del

decenio 2000 HAsED

Se mantiene el énfasis en las intervenciones sistémicas, en la responsabilidad
multisectorial, en los objetivos ambiciosos, en la eficacia de la gestion institucional y
en las intervenciones basadas en datos objetivos

Investigacion de soluciones innovadoras

Fuente: referencia (15).

efectos del alcohol o de ofras sustancias
especificadas. No obstante, si el conductor
es hospitalizado el médico que le atienda
deberd serinformado y aprobar la prueba
antes de que el agente de policia pueda
realizarla. El médico podrd oponerse
cuando la realizacién de la prueba o el
requerimiento de realizarla pueda resultar

perjudicial para el adecuado cuidado o
fratamiento del paciente (2).

En los Estados Unidos los agentes de
policia pueden detener a los conductores
de manera aleatoria en los “controles de
sobriedad”, pero no pueden realizarles
una prueba de alcoholemia a menos
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Tabla 2.4 Eficacia de las medidas de aplicacion relacionadas con los accidentes de frédnsito

Medida de aplicacién

Cambio porcentual en el nUmero de traumatismos
y defunciones relacionados con el trdnsito®

Accidentes Accidentes con
mortales traumatismos

Control de velocidad estdtico -4 (-20; -8) -6 (-9; -4)

Patrullaje —4 (-32; +34) -16 (-20; -12)

Reduccién del limite de alcoholemia -8 (-12; —4) —4 (-5; -3)

Pruebas aleatorias con el alcoholimetro® -76...-16 -28...-10

Pruebas de alcoholemia -9 (-11;-6) -7 (-8; -6)

Medidas para el uso del cinturdn de seguridad -6 (-21; +14) -8 (-18; +4)

Radares =17 (-19; -16) -19 (-20; -18)
Cdmaras en los semdaforos -12 =11 (-18; =3)
Multas, retirada del permiso de conducir, )
prision (efecto total) S10(=11-9)
Cartas de advertencia -15 (-18; -13)
Sistema de pérdida de puntos -5 (-10; 0)
Suspensidn del permiso de conducir =17 (-19; -16)

@ Las cifras ofrecidas representan el efecto mds probable, con un intervalo de confianza del 95%.

® Los resultados de las pruebas de alcoholemia estdn ftomados de Peek-Asa (16) y se basan en el nimero de victimas,
no de accidentes; efecto mds probable no disponible; sdlo se ofrecen mdrgenes con un intervalo de confianza del

95%.
Fuentes: referencias adaptadas (17, 18).

qgue existan sospechas de consumo de
alcohol. En algunos estados, sin embargo,
la negativa a someterse a una prueba
de alcoholemia es fratada como una
infraccién y puede conllevar sanciones
administrativas. En Maryland, si una
persona con un permiso de conducir del
estado se niega a someterse a una prueba
de alcoholemia, el agente de policia
puede confiscarle el permiso de conducir,
expedir un permiso temporal y albrir un
procedimiento ante la Administracion
de Vehiculos de Motor de Maryland. Si
se trata de un conductor profesional, la
Administracion puede suspender o retirar
su permiso de conducir (19).

= En Australia la policia puede llevar a cabo
pruebas aleatorias con el alcoholimetro
a cualquier conductor o motociclista y
en cualquier momento, sin necesidad
de haber identificado ningun problema

previamente. Las intervenciones pueden
incluir casos inmediatamente identificables
de “abuso del alcohol”, en cuyo caso
los conductores son llevados a realizar
pruebas de sangre después de una primera
prueba positiva. En algunos estados, todos
los vehiculos policiales estdn equipados
con alcoholimetros para garantizar la
posibilidad de realizar una prueba en caso
de gue se produzca algun incidente (16).

® La normativa china prevé el uso de un
detector como requisito previo para la
utilizacién del alcoholimetro.

Ofra opcidén consiste en una aplicacion
gradual de la ley a lo largo de un periodo
de tiempo, para facilitar que la ciudadania
la integre en su vida cotidiana y promover el
control de la propia comunidad. Por ejemplo,
la policia puede realizar advertencias y
proporcionar educacién publica antes de
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Recuadro 2.5 La implementacion gradual en Malasia de la ley sobre el uso del cinturén de

seguridad por los pasajeros

MALASIA RECURRIO A UN MODELO PROGRESIVO
PARA LA INTRODUCCION de su ley sobre el uso del
cinturén de seguridad por los pasajeros, a lo largo
de los seis meses posteriores a su aprobacion. El
proceso comenzd con una serie de campanas
de promocién de la seguridad vial, seguidas
por actividades de concienciacién y finalmente
por la introducciéon de medidas coercitivas. La
estrategia de promocidén incluia una campana
de mercadotecnia social y un programa de
educacién sobre la seguridad proporcionada
por los cinturones de los asientos traseros, asi como
de informacién sobre los requisitos de adaptacion
a la ley de los vehiculos mds viejos. Por ejemplo,
los propietarios de coches registrados después
de 1995 sin cinfurones instalados contaban con

un periodo de gracia de fres anos para dotar al
coche de cinturones en los asientos traseros.

Los programas comunitarios de concienciacion
de los malayos para promover el uso del cinturén
de seguridad en los asientos traseros contaron
con la participacion de entidades de alto nivel,
como el Departamento de Seguridad Vial, la
Policia Real de Malasia y el Departamento de
Transporte por Carretera. Durante esta fase de
promocion las medidas policiales de aplicacion
incluyeron recomendaciones y advertencias
sobre las sanciones por infracciéon. La ley entrd
plenamente en vigor el 1 de enero de 2009.

Fuente: referencias (20, 21).
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comenzar a imponer sanciones (recuadro
2.5). También cabe recurrir a esta opcién, por
ejemplo, en el caso de una ley que imponga
el uso del casco cuando aln no se han
establecido estdndares relativos a los cascos.

2.4.3 Comprobar que las leyes y los
reglamentos prevén sanciones
adecuadas

Las sanciones deben ser adecuadas y
basarse en datos actualizados acerca de su
eficacia. Se han empleado diversas clases de
sanciones para cambiar el comportamiento
de los usuarios de las vias publicas, entre ellas
las advertencias, las sanciones econdmicas
(fijas o bien basadas en la gravedad de la
infraccidn), los sistemas de pérdida de puntos,
la suspensidon del permiso de conducir, el
embargo del vehiculo y las penas de prision.
En algunos casos se vincula la prima del seguro
del conductor a su historial de infracciones,
con lo que el aumento de prima se convierte
en una sancién econémica adicional. A veces
se combinan diversos tipos de sanciones,
como cuando se impone una sancidn
econdmica y otra de pérdida de puntos en
caso de infraccién del limite de velocidad.
También se pueden introducir programas
voluntarios u obligatorios de educacién vial

como alternativa a las sanciones econdmicas
en casos de infracciones graves o reiteradas.
La investigacion sugiere que los programas
focalizados permiten reducir tanto la
reincidencia como los costes judiciales (22, 23).

Las sanciones deben ser adecuadas, pues la
severidad por si sola no garantiza su eficacia (24).

Por ejemplo:

= Las multas variables, como las basadas en
una proporciéon de los ingresos del infractor,
garantizan que todos los usuarios de las vias
publicas se ven afectados del mismo modo
por la misma infraccién de trdnsito.

®  |mponer incrementos sustanciales en las
multas por infracciones relativamente
menores puede tener efectos negativos
sobre otros aspectos del sistema de justicia
penal; en consecuencia, el importe de las
multas debe fijarse de manera consistente
con las demds multas del sistema de justicia
penal.

®  Unas multas demasiado bajas pueden
enviar a los conductores el mensaje de
que pueden permitirse comportamientos
ilegales al volante (25).
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A pesar de que se han realizado numerosos
estudios sobre la eficacia de distintos tipos
de sanciones por infraccién de las leyes
de seguridad vial, a menudo resulta dificil
aislar el efecto de las sanciones al darse
en combinacién con otfras medidas, y
los resultados no han sido consistentes. Sin
embargo, algunos estudios dan una buena
indicacién de la eficacia de ciertas sanciones
para ciertos tipos de infracciones y bajo ciertas

condiciones (Tabla 2.5). También deberian
tenerse en cuenta los costes de aplicar ciertas
sanciones, asi como la probabilidad de que
se apliquen de forma consistente, pues de no
ser asi se veria reducida su eficacia. Vincular
el importe de la multa al indice de precios de
consumo o a ofro indice adecuado puede
evitar que las multas terminen pareciendo
demasiado bajas con el tiempo.

Tabla 2.5 Eficacia de las sanciones por infracciones de trdnsito

Tipo de sancién

Descripcién

Incluye multas impuestas sobre el terreno,
normalmente por infracciones comunes
como exceso de velocidad, no obedecer
las sefales de trdnsito o no detenerse
ante los semdforos, y sin necesidad de
comparecer ante un tfribunal.

Eficacia

Puede reducir las infracciones, aunque
los estudios dan resultados dispares.

Incrementa el uso del cinturén de
seguridad.

No tiene ningun efecto demostrable
sobre el exceso de velocidad.

Suspension

administrativa
del permiso

La policia puede suspender el permiso de
un conductor que se niegue a someterse a
una prueba de alcoholemia, sin necesidad
de comparecer ante un tribunal.

Reduce el nUmero de accidentes
mortales, sobre todo los relacionados con
el consumo de alcohol. Las leyes que
obligan a comparecer ante un tribunal
parecen ser menos eficaces que la
suspension administrativa del permiso de
conducir.

Solo es eficaz con los conductores a

quienes se ha suspendido el permiso
y sélo durante el periodo que dura la
suspension.

Sistema de

pérdida de
puntos

Los conductores son evaluados en el
marco de un sistema de pérdida de puntos
por infracciones graves o accidentes, y
reciben una sanciéon cuando se supera un
cierto umbral. Las sanciones pueden incluir
cartas de advertencia, cursos obligatorios
de educacién vial o suspension del
permiso de conducir.

No reduce el nUmero de accidentes,
aunque algunos componentes de este
sistema si pueden lograrlo. Los cursos y
las cartas de advertencia han reducido
alrededor de un 10% los accidentes de
trdnsito. Los conductores que acumulan
suficientes puntos perdidos para estar
en riesgo de suspensién del permiso (y
han recibido carta de advertencia a

tal efecto) se vuelven mds prudentes.
Puesto que la eficacia de las cartas de
advertencia depende de su contenido,
los resultados son variables. Los cursos de
educacioén vial han reducido el nUmero
de accidentes con conductores jovenes
implicados.

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de prdcticas y recursos para los paises 33

w0
(]
-
c
(]
S
L)
O
(]
S
wn
o
>
w
(]
>
9
(%)
e
(V]
T

ion y mejora

e

Capitulo 2 Evaluac




Capitulo 2

Embargo del

vehiculo

Evaluacién y mejora de las leyes y los reglamentos

La policia puede confiscar
administrativamente el vehiculo

del infractor (aun cuando no sea el
propietario) por infracciones como superar
el limite legal de alcoholemia o conducir
sin permiso.

Los vehiculos embargados pueden
retornarse al término del periodo de
embargo previo pago de una tasa.
Cuando el vehiculo embargado es
propiedad de una persona distinta del
infractor, el vehiculo puede ser retornado a
su propietario bajo ciertas condiciones.

En el caso de conductores sancionados
por conducir bajo los efectos del alcohal,
el embargo del vehiculo tiene un efecto
mds importante y duradero que la
suspension del permiso, aun cuando sélo
se trafe de una amenaza de embargo
(por ejemplo, en las jurisdicciones donde
conducir con un permiso suspendido
puede conllevar el embargo del
vehiculo).

Algunas alternativas son la retirada de la
matricula, la colocacion de una pegatina
en la matricula, o la anulacién del registro
del vehiculo.

El efecto disuasorio puede deberse al
interés de los conductores en evitar
nuevas sanciones o problemas con las
personas que les prestan los vehiculos,
asi como un acceso reducido a los
mMismMos por causa de una mayor
dificultad para obtenerlos prestados o
de la imposibilidad del propietario de
recuperar el vehiculo embargado en
ciertos casos.

Ciertas infracciones de trdnsito estdn
tipificadas como delito en algunos paises,
como por ejemplo cuando hay victimas
mortales.

Fuente: adaptado de referencia (26).

En aquellas jurisdicciones donde la
conduccién bajo los efectos del alcohol
es considerada un delito, las penas de
prision han demostrado ser eficaces,
sobre todo cuando van combinadas
con un programa administrado por el
fribunal (dichos programas incluyen
habitualmente sanciones, fratamiento

0 un seguimiento posterior). De otro
modo, no se ha comprobado que las
penas de prisién reduzcan los accidentes
relacionados con la conduccion baijo los
efectos del alcohol.
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3.1 Mejorar la exhaustividad de las
leyes relativas a factores de riesgo
especificos

Los cinco principales factores de riesgo son: el
exceso de velocidad, la conduccidn bajo los
efectos del alcohol, la no utilizacién del casco,
del cinturén de seguridad o de los sistemas
de retencién infantil. Un proceso parecido al
que se describe a continuacién para evaluar
la exhaustividad de las leyes relevantes para
estos cinco factores puede usarse también
en relacién con la seguridad peatonal, la
seguridad de la infraestructura vial o el disefo
de vehiculos, por ejemplo. El presente capitulo
ofrece los siguientes contenidos en relacién
con cada uno de los cinco principales factores
de riesgo:

= Exposicion del problema: se trata de
indicar por qué una determinada cuestion
deberia regularse mediante una ley o un
reglamento. Dicha exposicion no debe
limitarse a reiterar los datos relativos al
factor de riesgo, que ya estdn incluidos en
los manuales publicados.

= Situacién mundial de la legislacién: se
trata de indicar lagunas en la legislacion
desde una perspectiva global, dedicando
una atencién especial a las acciones
requeridas. Este apartado no pretende ser
un andlisis comparativo de la legislaciéon
nacional sino que se dirige a senalar
aqguello que sigue pendiente.

m  Recursos para elaborar leyes y reglamentos
basados en datos objetivos: se trata de
resumir las Ultimas recomendaciones
para mitigar el impacto del factor de
riesgo bajo consideracién, en términos
de establecimiento por via legal y
reglamentaria de estdndares y limites
basados en los mejores datos cientificos
disponibles. Se resumen los resultados
de la investigacién en una seleccion de
paises, cuando se encuentran disponibles.
Tanto el Informe sobre la situacion mundiall
de la seguridad vial 2013 de la OMS (1)
como la Consolidated Resolution on Road
Traffic (2) de la Comisibn Econdmica de las
Naciones Unidas para Europa (UNECE) dan
recomendaciones para los legisladores.
La OMS y sus asociados también han
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publicado diversas guias prdcticas para
ayudar a decisores y profesionales a
implementar programas relacionados con
los cinco principales factores de riesgo, velar
por su aplicaciéon y evaluar sus resultados
(3-6), asi como a desarrollar sistemas de
datos adecuados (7). Esimportante que las
recomendaciones sean relevantes para el
contexto nacional y reflejen el nivel al que
pueden alcanzarse los mejores resultados
en términos de reducciéon de defunciones
y traumatismos graves.

=  Medidas de aplicacién y de ofro tipo: se
trata de indicar otras medidas posibles
para regular el factor de riesgo bajo
consideracion.

= Una Lista de Comprobacion: se ofrece un
modelo de lista de comprobacién que
puede adaptarse en cada caso para
llevar a cabo la verificacién documental
y la identificacién de lagunas. Previa
investigacion y consulta con expertos,
pueden elaborarse listas parecidas en
relacién con otfras cuestiones, como la
seguridad peatonal, la infraestructura vial
o el disefo de vehiculos. En general, las
preguntas clave para preparar una lista de
comprobacién son las siguientes:

e Cudl es el criterio basado en datos
objetivos para la medida bajo
consideraciéon?

* sExisten estdndares reconocidos a
nivel nacional o internacional (por
ejemplo, estdndares de seguridad de
los vehiculos)?2

* s5QuUé mecanismos de aplicacidon
y sanciones han demostrado ser
mds eficaces, por ejemplo, en las
evaluaciones sistemdticas, la literatura
“gris” y los estudios monogrdficos por
paises?

Por otro lado, en el Anexo se ofrecen ejemplos
de leyes vigentes que regulan la velocidad,
la conducciéon bajo los efectos del alcohol,
el casco de motociclista y el cinturén de
seguridad. No se proponen como modelos
sino como puntos de referencia para la
elaboracién de nuevas leyes.
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Capitulo 3

Précticas y recursos

3.1.1 Velocidad

Exposicion del problema

La velocidad es un factor de riesgo clave enlos
fraumatismos y defunciones de peatones. Las
investigaciones indican que un peatdn adulto
tiene unriesgo del 20% de morir si es golpeado
por un coche a 60 km/h, y que una velocidad
de impacto superior a 30 km/h incrementa
la probabilidad de traumatismos graves o
defuncioén (8-10). Una reduccidn de los limites
de velocidad combinada con medidas
adecuadas de aplicacién y educacidon
publica puede contribuir a reducir el nUmero
de traumatismos graves y defunciones.

Situacion mundial de la legislacién sobre
limites de velocidad

Se ha demostrado que la reduccidén de
los limites de velocidad disminuye el riesgo
de accidentes y defunciones, asi como la
gravedad de los traumatismos y el nUmero
de victimas mortales. Los limites seguros de
velocidad varian en funciéon del tipo de via
y de usuario, pero las investigaciones sobre
gestion eficaz de la velocidad han mostrado
que el limite en las vias urbanas no deberia
exceder los 50 km/h. Segun el Informe sobre
la situacién mundial de 2013, sdlo la mitad de
los paises que respondieron al cuestionario
tienen un limite de velocidad igual o inferior
a los 50 km/h en vias urbanas y permiten a
las autoridades locales reducirlo aiun mds
cuando proceda. Por otro lado, incluso en los
paises con los limites mds bajos las medidas
de aplicacion son a menudo insuficientes o
inadecuadas (1).

Recursos para elaborar leyes y reglamentos
basados en datos objetivos

El Informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial 2013 (1) recomienda que al
establecer limites de velocidad los paises
tengan en cuenta el fipo de vehiculo, la
naturaleza de la via, las actividades préximas
a la misma y el uso por parte de grupos
vulnerables. La Resolucién consolidada
sobre trafico por carretera de la UNECE (2)
da recomendaciones sobre limites seguros
de velocidad en funcién del tipo de via,

prestando una atencidén especial a la funcién
y la categoria de las vias en la determinacion
del limite de velocidad aplicable. Las
recomendaciones de la UNECE son las
siguientes:

= Vias donde pueden producirse conflictos
entre coches y usuarios desprotegidos:
30 km/h;

= |ntersecciones en las que pueden
producirse conflictos laterales entre
coches: 50 km/h;

= viasenla que pueden producirse conflictos
frontales entre coches: 70 km/h;

= vias donde no es probable que se
produzcan conflictos frontales o laterales
enfre usuarios: 2 100 km/h.

La UNECE también recomienda basar los limites
de velocidad en el tipo de via (vias urbanas,
autopistas, carreteras de doble sentido), el
tipo de vehiculo (ligero, pesado), el fipo de
usuario (por ejemplo, un conductor novel) y
las condiciones ambientales (como la lluvia, la
nieve o la niebla). También recomienda que
se tomen en consideracion las condiciones
locales y las medidas temporales o de
emergencia, como por ejemplo hechos
inesperados que afecten a la seguridad
via (2).

Medidas de aplicacién y de otro tipo

El enfoque de “sistema seguro” de la seguridad
vial garantiza que en caso de accidente
la energia del impacto se mantenga por
debajo del umbral de mayor probabilidad
de defuncién o fraumatismo grave (11). Este
enfoque no se limita a establecer limites de
velocidad sino que regula la interaccion entre
el entorno, la infraestructura y la vulnerabilidad
fisica. De este modo, los limites de velocidad
son una intervencién complementaria a
la creacidon de vias, entornos y vehiculos
mds seguros. El enfoque incluye el uso de
instrumentos eficaces de medicién de la
velocidad para modificar los comportamientos
y aumentar la seguridad tanto de los vehiculos
como de las vias para dar respuesta a posibles
errores de conduccion. Entre las medidas que
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podrianincluirlas leyes y losreglamentosenun =
enfoque de sistema seguro cabe mencionar:

Reguladores de velocidad (incluido su
uso obligatorio en flotas de vehiculos
comerciales o de ofro tipo): en Australia
los vehiculos con un peso bruto de mds
de 12 toneladas y los autobuses de mds
de 5 toneladas deben llevar instalado un

= Dispositivos automdticos de control de la
velocidad: los radares son eficaces para

reducir los traumatismos y las defunciones
causadas por el trdnsito tanto en entornos
rurales como urbanos (véase el recuadro
3.1); sin embargo, existen pocos datos
empiricos sobre la eficacia relativa de los
radares visibles u ocultos (12).

limitador fijado en una velocidad mdxima
de 100 km/h. En Ontario y otras provincias
de Canadd existen también iniciativas para
imponer el uso de limitadores de velocidad
en los vehiculos pesados (13).

Recuadro 3.1 Eficacia y rentabilidad de los radares en el Reino Unido

LOS RADARES FUERON INTRODUCIDOS en el Reino
Unido en 1992, fras una revisién de la ley de trdfico
en 1988. La instalacion de radares fijos se acelerd
enfre 2001 y 2005, en el marco de un programa
de seguridad a nivel nacional. La velocidad de los
vehiculos descendié alrededor de un 70% donde
se instalaron los radares fijos y un 6% de media. El
uso de radares fijos se ha senalado como una de
las razones por las que el nimero de defunciones
en las carreteras del Reino Unido cayd desde unas
5000 al ano a principios de los noventa a 1850 en
2010. En los emplazamientos de los radares las
defunciones se redujeron un 32% y los traumatismos
un 42% al ano.

Muertes relacionadas con el transito en el Reino Unido

6000

Se comprobd que existia una relacion entre la
reduccion de la velocidad y la reduccién de las
colisiones con resultado de lesiones. Los radares se
financiaron con los ingresos derivados de las multas.

El coste estimado de las medidas de aplicacion,
incluida la educacion publica, se sitta alrededor
de los 150 millones de ddélares, mientras que el
coste estimado del ahorro producido gracias a
la reduccién del nUmero de colisiones se situa
alrededor de los 410 millones de ddlares, lo que
supone una ratio coste-beneficio de 2.7.

Fuente: referencia (14).
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Vias y entornos mds seguros: la introduccion
de medidas dirigidas a la “pacificacién del
tréfico™ (por ejemplo, rotondas o badenes
sonoros) puede contribuir a propiciar
una reduccién de las velocidades. La
infroduccidn de una auditoria de requisitos
minimos de seguridad vial en los proyectos

de construccidn o mantenimiento puede
contribuir a garantizar que tales medidas
sean tomadas en consideracién en el
disefio de las vias publicas. En la Tabla 3.1
se ofrece una lista de comprobacion para
evaluar la exhaustividad de la legislacion
relativa a la velocidad.

Tabla 3.1 Lista de comprobacion para evaluar la exhaustividad de la legislacion sobre la

velocidad
¢Prevé la legislacion vigente?

Il Limites maximos de velocidad

Consistentes con los datos disponibles y con las recomendaciones sobre
velocidades seguras (< 50 km/h en vias urbanas)

Si

No

Establece limites de velocidad en funcién del tipo de via

Establece limites de velocidad en funcién del tipo de vehiculo

Establece limites de velocidad para todos los vehiculos de motor

Establece limites de velocidad en funcién de la jerarquia vial

Uso de radares

Reduccioén ulterior de los limites de velocidad por las autoridades locales

Incluye una lista de exclusiones y excepciones claramente delimitadas, por
ejemplo para los vehiculos de emergencias

E Aplicacién

Infroduce requisitos de presentacién de informes en relacion con ciertas
actividades de aplicacién, cuando proceda

Especifica si los radares deben ser visibles u ocultos

Asigna competencias para su aplicacién

B Sanciones

Especifica la sancidn (econdmica y pérdida de puntos) en base a la
gravedad de la infraccién respecto al limite establecido

Dispone sanciones econdmicas especificas

Intfroduce disposiciones relativas a la rehabilitacién del conductor

Prevé la suspensién del permiso en funcion de la gravedad de la infraccion
respecto al limite establecido

Incluye disposiciones relativas al embargo de vehiculos

Especifica si cabe aplicar sanciones penales, en remisién al cédigo penal
cuando sea de aplicacion

ﬂ Otras medidas de control de la velocidad

Incluye estdndares de disefio de vias publicas que especifican los limites de
velocidad recomendados

Incluye auditorias obligatorias de seguridad viall



3.1.2 Conduccién bajo los efectos del
alcohol

Exposicién del problema

La pérdida de reflejos como consecuencia
del consumo de alcohol tiene graves
consecuencias en la via puUblica. Los
conductores que han bebido corren mayor
riesgo de verse implicados en un accidente
y una mayor probabilidad de defuncién o
traumatismo grave como resultado. También
suponen un peligro para los demds usuarios. El
riesgo de accidente se incrementa de forma
significativa con un nivel de alcoholemia de =
0.04 g/dI (15-19) (véase la Figura 3.1).

La alcoholemia se mide mediante el andlisis de
una muestra de sangre u orina. También puede
estimarse a partir de la concentracién de
alcohol en el aire espirado con un instrumento
conocido como alcoholimetro. Puesto que las
investigaciones han demostrado la existencia
de una correspondencia muy precisa entre los
niveles de alcoholemia detectados en el aire
espirado y enla sangre, el primero es el método
mds usado en el contexto de la seguridad vial.
El uso de alcoholimetros para la aplicacion
de la ley y el grado en que los resultados
obtenidos con el alcoholimetro pueden usarse
como prueba en procedimientos judiciales
por conduccién bajo los efectos del alcohol
deben detallarse muy claramente enlas leyes

Figura 3.1 Riesgo relativo de implicacion

de un conductor en un accidente de
transito
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y los reglamentos para evitar problemas en
la aplicacién de las intervenciones contra la
conduccién bajo los efectos del alcohol.

Situacién mundial de la legislacién sobre la
conduccién bajo los efectos del alcohol

Una conclusion importante del Informe sobe
la situaciéon mundial de la seguridad vial 2013
es que los niveles de alcoholemia empleados
para establecer la definicién legal de
conduccién bajo los efectos del alcohol varian
de pais a pais. Menos de la mitad de los paises
que disponen de leyes sobre conduccion bajo
los efectos del alcohol sitUan dicho nivel en
<0,05 g/dI, que es el limite recomendado para
la poblacién general (1).

Recursos para la elaboracion de leyes y
reglamentos basados en datos objetivos

El Informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial 2013 recomienda que las leyes
sobre conduccidn bajo los efectos del alcohol
establezcan el limite de alcoholemia en <0,02
g/dl para los conductores noveles o joévenes,
y en £ 0,05 g/dl para la poblacion general.
Un limite de < 0,02 g/dI para los conductores
noveles o jévenes reduce en un 24% su
riesgo de verse implicados en un accidente
(1). La UNECE (e) también recomienda un
limite de < 0,02 g/dl para algunas categorias
de conductores, como los noveles, los
profesionales y los que fransportan mercancias
peligrosas.

La infroduccién de un limite de alcoholemia
de £0,02 g/dl o inferior para los conductores
noveles o jévenes es una forma eficaz de
reducir los accidentes relacionados con la
conduccién bajo los efectos del alcohol en
este grupo, tal como muestra una evaluacion
de seis estudios sobre defunciones vy
traumatismos realizados entre los conductores
de cuatro estados australianos (Queensland,
Tasmania, Victoria y Western Australia) y
tres de los Estados Unidos (Maine, Maryland
y Massachusetts), todos ellos con limites de
alcoholemia establecidos entre 0y < 0,06 g/
dl (20). Los participantes eran conductores
de edades comprendidas entre 15y 21 anos
que habian estado implicados en accidentes
graves o mortales. La reduccién media de las
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defunciones en accidentes nocturnos con un
Unico vehiculo implicado fue del 22% en las
jurisdicciones con un limite de alcoholemia
de cero, y del 17% en las jurisdicciones con un
limite de alcoholemia de < 0,02 g/dl. Por esta
razén en Australia se recomienda un limite de
alcoholemia de cero, y todas las jurisdicciones
menos una han adoptado esta restriccion
para los conductores en prdcticas (21).

Medidas de aplicacién y de otro tipo

Las politicas primarias para regular la
conduccidn bajo los efectos del alcohol se
basan en la disuasidon y en la reduccidén de la
disponibilidad del alcohol. Otras medidas que
deberian incluirse en las leyes o reglamentos
son las siguientes:

= Pruebas aleatorias con el alcoholimetro:
Se detiene a los conductores de manera
aleatoria y se les practica una prueba con
el alcoholimetro para determinar si su nivel
de alcoholemia estd por encima del limite
legal. A diferencia de lo que ocurre en los
controles de sobriedad, los conductores
qgue son detenidos aleatoriamente deben
someterse a la prueba aun cuando no
existan sospechas de que hayan realizado
ninguna infraccion, tal como ocurre por
ejemplo en Suecia (véase el recuadro 3.2)
(22, 23).

= Confroles de sobriedad: Agentes de policia
colocados de forma muy visible detienen
sistemdticamente a todos los vehiculos
durante las horas y los dias en que existe
mayor probabilidad de consumo de
alcohol y practican una prueba con el
alcoholimetro cuando existen sospechas
de que el conductor conduce bajo los
efectos del alcohol. En funcién del pais o
de la jurisdiccion (infranacional), las leyes
o los reglamentos deberian establecer
claramente la autoridad para practicar una
prueba con el alcoholimetro. En México,
por ejemplo, los agentes de policia tienen
constitucionalmente prohibido detener un
vehiculo y practicar una prueba con el
alcoholimetro a menos que el vehiculo
haya sido detenido por ofra infraccién. De
modo parecido, en algunos estados de
los Estados Unidos los agentes no pueden

practicar una prueba con el alcoholimetro
a menos que existan otras pruebas de
intoxicacion, en virtud de la proteccién
constitucional frente a pesquisas vy
aprehensiones arbitrarias (24, 25). Como
incentivo negativo, en algunos de estos
estados se han establecido sanciones para
las personas que se nieguen a someterse
a la prueba de alcoholemia, de acuerdo
con larecomendacién de la Consolidated
Resolution on Road Traffic de la UNECE (2).

Suspensidon o revocacion administrativa
del permiso de conducir: Esta clase de
leyes autorizan a los agentes de policia a
confiscar el permiso de cualquier persona
a la que encuentren conduciendo con
un nivel de alcoholemia igual o superior al
limite legal (26). Tales leyes han demostrado
ser eficaces en la reduccién de los
accidentes y las defunciones relacionados
con el consumo de alcohol, pero pueden
resultar de dificil aplicacion, pues algunos
conductores siguen conduciendo a pesar
de tener el permiso suspendido (23).

Edad minima para comprar o consumir
alcohol: El establecimiento de una edad
minima para la adquisicién y consumo en
pUblico de bebidas alcohdlicas puede
reducir los niveles de conduccion bajo los
efectos del alcohol entre los conductores
jévenes, y es una de las recomendaciones
de la UNECE (2). La edad minima se sitUa
normalmente entre los 16 y los 21 anos (27).
El aumento de la edad legal para beber
en Australia, Canadd vy los Estados Unidos
tuvo como resultado una reduccién del
numero de accidentes relacionados con la
conduccién baijo los efectos del alcohol. La
eficacia de estas leyes depende de forma
muy especial de la adopcidén de medidas
estrictas para evitar a venta de alcohol a
personas que no tienen la edad legal para
hacerlo (23).

Pruebas de sangre obligatorias para todas
las personas implicadas en un accidente:
Algunos paises imponen pruebas de sangre
obligatorios para todas las personas que
ingresan en un hospital después de un
accidente. En Suddafrica, por ejemplo, una
ley de enjuiciamiento penal autoriza la
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Recuadro 3.2 Eficacia de las pruebas aleatorias con el alcoholimetro en Suecia

DESDE 1990, EL LIMITE DE ALCOHOLEMIA EN SUECIA
estd fijado en 0,02 g/dl. A los conductores que
registran un nivel de alcoholemia superior a 0,1g/
dl se les impone una sancién penal consistente
en una multa elevada o bien una pena de
prision. La sancidén administrativa correspondiente
es una suspensidon del permiso de conducir del
infractor de hasta tres anos, en funcion del nivel de
alcoholemia y la reincidencia. Todos los infractores
deben demostrar que llevan un estilo de vida sobrio
antes de obtener un nuevo permiso. La aplicacion
de la ley se basa en pruebas aleatorias con el
alcoholimetro. Se ha estimado que los conductores
ebrios (con una ftasa de alcoholemia > 0,02 g/
dl) estdn detrds del 14% de las colisiones en que
los ocupantes sufren lesiones. El riesgo de que un
conductor ebrio se vea envuelto en una colisiéon

é 925

Multas impuestas por 1941
conducir un vehiculo o Implementacion legal de
tractor motorizado bajo la tasa de alcoholemia

los efectos del alcohol de 0,08 g/dI
] [ ] ] | ]
1934 1957

Penas de prisién por
conduccién bajo los

efectos del alcohol 0,05 g/dl

Reduccion del limite
de alcoholemia a

conresultado de lesiones es unas 50 veces superior
al de un conductor sobrio. El modelo de pruebas
estrictamente aleatorias con el alcoholimetro ha
logrado reducir del 14% al 9% la proporcion de
colisiones con resultado de lesiones en las que
habia conductores ebrios implicados, en gran
medida por la reduccién en la exposicidén (menor
numero de conductores ebrios en las vias publicas),
pero también por un cambio en la actitud de
los conductores hacia la conduccién bajo los
efectos del alcohol. Por ofro lado, desde 1999 se
instalan dispositivos de bloqueo del encendido del
motor por consumo de alcohol en vehiculos tanto
personales como comerciales.

Fuente: referencia (22).

Evolucién de las leyes de conduccién bajo los efectos del alcohol en Suecia, desde 1925 hasta nuestros dias

1977

Introducciéon de 1994
las pruebas Penas de prisién por
-g aleatorias con alcoholemia superior
el alcoholimetro a0.1 g/dl
] L ] [ ]
1990 1999
Reduccién del % Infroduccion
limite de /‘ de laley
alcoholemia a . Alcolock® en
0,02 g/dI ciertas dreas

Alcolock®, sistema que impide que el conductor pueda poner en marcha un vehiculo tras registrar una prueba de alcoholemia positiva

recogida de una muestra de sangre o
de oftro tipo sin el consentimiento de la
persona, asi como el uso de las medidas
de contencidn necesarias para la recogida
de dicha muestra (28, 29). En la India sdlo
puede practicarse el andlisis si existe motivo
fundado para sospechar el consumo de
alcohol, y debe notificarse previamente
al médico encargado del caso, quien
podrd oponerse si en su opinidn la prueba
puede ser perjudicial para la atencién o el
tratamiento adecuados (30). En Australia
Meridional se impone una prueba de
sangre obligatoria a todas las personas

que parezcan tener mds de diez anos de
edad y sean ingresadas en un hospital
tras un accidente con traumatismos o
defunciones (31). Las pruebas obligatorias
tienen la ventaja de mejorar la recogida
de datos y el sistema de informacion en
relacién con los accidentes relacionados
con el alcohol.

= Dispositivos de bloqueo del encendido por
consumo de alcohol: Se trata de dispositivos
gue bloguean el encendido del motor y
requieren que el conductor proporcione
previamente una muestra de aire espirado

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de précticas y recursos para los paises

45

wn
o
2
2
v
o
S
>
(%]
o]
&
=
0
O
S
o
()
S
=
=
<3
<]
O




Capitulo 3 Précticas y recursos

(recuadro 3.3). Para que el motor pueda
arrancar es preciso que el dispositivo
registre un nivel de alcoholemia inferior al
limite prefijado. Los resultados de la prueba
qguedan registrados en el sistema, y los
conductores deben someterse a pruebas
aleatorias durante el funcionamiento del
vehiculo para evitar intentos de eludir el
dispositivo. Se ha demostrado la eficacia
de estos dispositivos para la reduccién de
la reincidencia, por lo menos mientras el
dispositivo estd instalado (32). En Suecia,
los sistemas de bloqueo por consumo
de alcohol se introdujeron primero en
proyectos piloto para luego extenderse
a nivel nacional en octubre de 2003;
actualmente se encuentran instalados en

frenes de pasajeros, camiones, autobuses
y taxis. La medida ha tenido una amplia
aceptaciéon entre los conductores
profesionales, los empleadores y los
pasajeros (34). El uso de los datos obtenidos
por estos dispositivos deberia regularse
por via legal, en particular por lo que
respecta a su uso en el sector comercial.
Por ejempilo, en paises donde la superacion
de los limites establecidos es un delito y la
prueba registra una alcoholemia superior
a la permitida, los empleadores pueden
notificar el hecho o bien usar la informacion
para proporcionar asistencia al trabajador.
Un aspecto importante es la autoridad
legal encargada de regular el uso de estos
dispositivos (recuadro 3.3). También se han

Recuadro 3.3 Marco legal de los programas de bloqueo del encendido del motor por

consumo de alcohol en los Estados Unidos

EN LOS ESTADOS UNIDOS, LA AUTORIDAD LEGAL
competente en relacién los programas de
blogueo del encendido del motor por consumo de
alcohol varian de un estado a ofro. Ello ha tenido = Programas administrativos: En esta clase
como resultado grandes diferencias de eficacia e de programas, las leyes estatales prevén
impacto sobre la salud publica de la medida, en especificamente el uso de dispositivos de
la linea apuntada a continuacién: blogueo como sancién por una infraccién
relacionada con la conduccién bajo los efectos
del alcohol. En tales programas, los dispositivos

las estrictas leyes que regulan la suspensién del
permiso de conducir.

= Autforidad judicial: Los jueces pueden imponer

un dispositivo de blogqueo como opcién
sancionadora en el marco de la common
law; sin embargo, se trata de una facultad
altamente discrecional, que varia segun los
jueces vy las jurisdicciones. Por ofro lado, en
esta clase de programas es habitual que las
6rdenes judiciales de instalar dispositivos de
bloqueo no sean procesadas por la autoridad
encargada de regular los vehiculos de motor
o de expedir los permisos de conducir. Como
resultado, las sanciones no quedan reflejadas
en el historial asociado al permiso de conducir
de la persona y los agentes que detienen a
los infractores no comprueban el dispositivo
de blogueo. La legislacion de algunos estados
autoriza explicitamente a los jueces para que
apliguen la sanciéon; no obstante, ésta sigue
siendo discrecional y la autorizacién no es
mds que un estimulo para que los jueces la
impongan. En general, las leyes que obligan a
los jueces aimponer esta sancién han tenido un
impacto limitado al producirse conflictos con

pueden instalarse como alternativa a la
suspension del permiso de conducir (durante
el periodo que habria durado tal suspension)
o como condicién para la restituciéon de un
permiso suspendido por conducciéon bajo los
efectos del alcohol. Uno de los obstdculos
para la eficacia de los dispositivos de bloqueo
como prerrequisito para la restitucion del
permiso es que los conductores podrian esperar
simplemente a que terminara el periodo de
suspension o bien prescindir de la restitucion.

Autoridad administrativa: Un departamento
estatal de vehiculos de motor puede gestionar
programas de imposicion de dispositivos de
bloqueo para dar respuesta al problema de
la conduccién bajo los efectos del alcohol
en el marco de su autoridad para regular la
concesién de permisos de conducir.

Fuente: referencia (33).
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infroducido programas de este tipo en instalacion y facilidad relativa de uso en el

otros paises, como Australia y Canadd, y momento de determinar su relacién coste-
en varios paises de la Unidn Europea se beneficio (35). En la Tabla 3.2 se ofrece
estdn realizando estudios de viabilidad (32). una lista de comprobacion para evaluar
Puesto que existen diversos dispositivos de la exhaustividad de la legislacién sobre la
blogueo en el mercado, debe considerarse conduccién bajo los efectos del alcohol.

suU precio, precisién, asequibilidad,

Tabla 3.2 Lista de comprobacion para evaluar la exhaustividad de la legislacion sobre
conduccién bajo los efectos del alcohol

¢Prevé la legislacion vigente?

II Limites de alcoholemia Si No
Impone limites acordes con los datos disponibles y las recomendaciones
sobre conduccién bajo los efectos del alcohol (0.05 g/dl © menos)
Establece limites diferenciados para los conductores noveles o jévenes y los
demds (0.02 g/dl o menos)

E Restricciones de acceso al alcohol
Especifica una edad minima para consumir alcohol

Impone restricciones a la venta de alcohol a menores de edad

B Aplicacién
Establece requisitos de presentacion de informes para ciertas actividades
de aplicaciéon, cuando proceda

Prevé la aplicacién a través de pruebas aleatorias con el alcoholimetro o
controles de sobriedad

Impone pruebas de alcoholemia para todas las personas implicadas en un
accidente (en el hospital o en el lugar del accidente)

Asigna a quién corresponden las competencias para su aplicacion

wn
]
2
=}
(8]
(]
S
>
(%]
(o]
9
2
(8]
\O
S
o.
o
o
2
2
Q
O
()

Prevé un mecanismo para controlar la venta de alcohol a menores de
edad en ciertos establecimientos

ﬂ Sanciones

Especifica la sancion (econdmica y pérdida de puntos) en base a la
gravedad de la infraccién respecto al limite de alcoholemia establecido

Dispone sanciones econdmicas especificas

Introduce disposiciones relativas a la rehabilitacién del conductor

Prevé la suspensidon del permiso en funcion de la gravedad de la infraccion
respecto al limite establecido

Incluye disposiciones relativas al embargo de vehiculos

Especifica si cabe aplicar sanciones penales, en remisién al cédigo penal
cuando sea de aplicaciéon

Bras medidas relacionadas con la conduccién bajo los efectos del alcohol

Asigna competencias para establecer programas de bloqueo del
encendido del motor por consumo de alcohol, incluidos los criterios en
relacién con los infractores
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Capitulo 3

Recuadro 3.4 La rapida motorizacion de Burkina Faso

Précticas y recursos

3.1.3 Cascos de motociclista

Exposicion del problema

Las tasas de mortalidad de los motociclistas
en los paises de ingresos bajos y medios son
tipicamente mds altas que en los paises
de ingresos altos por el diferente grado
de extensidon del uso y la propiedad de las
motocicletas. En los paises de ingresos medios
y bajos las motocicletas son usadas como taxis,
vehiculos familiares y de reparto. En Africa, por
ejemplo, tanto la demanda como la presencia
efectiva de motocicletas en las vias publicas
han aumentado rdpidamente a lo largo de
la Ultima década (recuadro 3.4), en parte por
el bajo coste de las motocicletas y en parte
por la inadecuacién vy la inaccesibilidad del
transporte publico (36-38). Existe por lo tanto
una necesidad urgente de establecer leyes y
estdndares sobre el uso del casco.

Situacion mundial de la legislacién sobre el
casco de motociclista

El uso del casco por los motociclistas puede
suponer una reduccién del 42% del riesgo de
muerte y del 70% del riesgo de fraumatismo
craneal (39). A pesar de estos datos, menos
de la mitad de los paises disponen de una ley
infegral de uso del casco que cubra a todos
los usuarios de motocicleta, para todos los
tipos de via y de motor, € imponga ademds un

estédndar de casco (1). Otro problema es el uso
de cascos no homologados: aun cuando el uso
del casco es altamente eficaz en la reduccién
de traumatismos craneales, el efecto protector
se ve sustancialmente reducido cuando se usa
un casco no homologado. Segun el Informe
sobre la situacién mundial de la seguridad vial
2013, sin embargo, sélo la mitad de los paises
adoptan estdndares especificos en relacién
con los cascos (1). Elrecuadro 3.5 describe el
uso de cascos no homologados en 10 paises
de ingresos bajos y medios.

Recursos para la elaboracion de leyes y
reglamentos basados en datos objetivos

El Informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial 2013 recomienda leyes que
impongan el uso del casco a todos los usuarios
de los vehiculos de motor de dos o tres ruedas,
sean conductores o pasajeros, para todos
los tipos de motor y todos los tipos de via.
También recomienda la promulgacién de
leyes que impongan estdndares nacionales o
internacionales en relacién con los cascos (1).

La regidn europea cuenta con estdndares en
vigor para los cascos protectores (40). Algunos
paises han establecido estdndares propios
en relacién con los cascos de motociclista,
basados en los datos objetivos disponibles
sobre su eficacia, su adecuacién al clima
local, tipo de trdfico, coste y disponibilidad

EN 2000,

LA FLOTA DE VEHiCcUuLOS

Crecimiento de la flota de vehiculos, 1999-2006 (nUmero de vehiculos)

MOTORIZADOS (de cuatro ruedas o mds) en
Burkina Faso era de 79 974 vehiculos; en 2007,
la cifra prdcticamente se habia duplicado,
hasta alcanzar los 158 981 vehiculos. La mayor
parte de este crecimiento corresponde a
vehiculos privados. El crecimiento del nUmero
de vehiculos de dos ruedas ha sido mds
acusado aun. En 1999, habia poco mds de
80 000 vehiculos de dos ruedas y motores de
50 cc o mds en las vias pUblicas de Burkina
Faso; a lo largo de los 7 anos siguientes, su
numero se multiplicd casi por cuatro.

E\ Automoviles y % Vehiculos de dos
) 'O vehiculos pesados v —a ruedas> 50 cm?

30 0000

250000

20 0000

150000

10 0000

50 000

. 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Fuente: referencia (36).
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(recuadro 3.4). En la Regién de Africa de la  Tailandia se estd planteando la infroduccién
OMS, mds de un tercio de los paises (el 37%) de estdndares de casco para los nifos (3).
han especificado estdndares para los cascos  Los paises que permiten a los nifos ir en
(36).Se han disefado cascos especiales para  motocicleta no sdlo deberian establecer una
climas tropicales destinados a paises del sur  restriccidon de edad en sus leyes, sino también
y el sureste asidtico con climas muy cdlidos.  especificar un estdndar para el casco infantil.

Recuadro 3.5 Uso de cascos de motocicleta no estandar en paises de ingresos bajos y medios

EL USO DE CASCOS NO HOMOLOGADOS, puede
reducir la eficacia del uso del casco; sin embargo,
no existen datos sobre la extension del uso de este
fipo de cascos. Algunos organismos colaboradores
en paises de ingresos bajos y medios han
realizado estudios transversales para evaluarlo,
en combinacién con estudios de mercado para
comparar el coste de los cascos homologados
y los no homologados, asi como evaluaciones
de la legislacion vigente y de las prdcticas de
aplicaciéon. En total, mds de 5500 motociclistas
fueron observados y entrevistados.

Mds de la mitad (54%) llevaban cascos desprovistos
de los distintivos o las pegatinas indicadoras de que
el casco cumple con un esténdar reconocido. Los
datos recogidos en comercios minoristas revelaron
que los cascos homologados eran dos o fres veces
mds caros que los cascos no homologados, con
independencia del fipo de comercio. Los cascos

mds baratos (con un precio inferior a los 10 ddlares)
tenian mdas probabilidades de no cumplir con los
estdndares.

Siete de cada nueve paises participantes
tenian prohibido por ley el uso de cascos no
homologados, pero pocos habian adoptado un
enfoque integral que prohibiera su fabricacion,
venta e importaciéon. Ademds, la aplicaciéon
efectiva de la ley era minima.

La eficacia de los programas de uso del casco
requiere un enfoque holistico, que incluya medidas
para hacerlos mds asequibles, leyes que establezcan
el uso obligatorio de cascos homologados, leyes
que regulen su importacién y prohiban la venta de
cascos no homologados, asi como medidas para
la aplicacién efectiva de las mismas.

Fuente: referencia (41).

Recuadro 3.6 Estandares y distintivos de cascos

{0 AUSTR,
o "
& s

WFACTY,

&

Disposiciones uniformes sobre la AS 1698
homologacién de los cascos de
seguridad y sus viseras, destinados al
conductor y los pasajeros de
motocicletas y ciclomotores
(E/ECE/324 -E/ECE/TRANS/505,
Rev.1/Add.21)

LOS PAISES QUE HAN ADOPTADO ESTANDARES ESPECIFICOS PARA LOS CASCOS también han adoptado
una serie de distintfivos para ayudar a los compradores a identificar los cascos que cumplen con el
estdndar requerido. Los distintivos deben ser dificiles de modificar para evitar falsificaciones.

YW, N4 CO& [port

Reglamento CEPE/ONU 22. Norma australiana Norma briténica  Norma industrial joponesa Norma federal n° 218 de
BS 6658 japonaise 78133 los Estados Unidos

sobre seguridad para
vehiculos motorizados,
cascos para motocicletas
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Capitulo 3

Précticas y recursos

Medidas de aplicacién y de otro tipo

Las leyes y los reglamentos deberian incluir
disposiciones relativas a su aplicacién para
garantizar su eficacia. La ausencia de
sanciones o de mecanismos de aplicacion
claros puede ser un un obstdculo. En Viet
Nam, los reglamentos relativos a las multas y
las sanciones imposibilitaban la aplicacién de
la legislacion sobre el uso del casco por parte
de los ninos (recuadro 3.7). Otras cuestiones,

como la edad minima de los pasajeros en
las motocicletas, anaden complejidad a la
aplicacién de la legislacion sobre uso del
casco al requerir la verificacién de la edad
del nino.

En la Tabla 3.3 se ofrece una lista de
comprobacién para evaluar la exhaustividad
de la legislacion sobre el uso del casco de
motociclista.

Recuadro 3.7 Problemas de aplicacion de las leyes de uso del casco por los ninos en

Viet Nam

LA RESOLUCION 32, PROMULGADA EN 2007,
establecia el uso obligatorio del casco por todos
los usuarios de motocicleta, fanto conductores
como pasajeros, sin ninguna exencién para los
ninos. Sin embargo, la ley enfraba en conflicto con
ofra norma de nivel superior, la Ordenanza sobre
Sanciones Administrativas, que imposibilitaba su
aplicacion a los ninos al prohibir la imposicion de
sanciones a menores de 14 anos. Por ofro lado, ni
una ni otra norma aportaban un mecanismo para
sancionar a los adultos cuando un nino bajo su
tutela no llevara casco. Los ninos entre 16y 18 anos
podian ser sancionados de manera directa, pero
por la mitad del importe de un adulto, cuando
la nueva ley permitia la imposicién de multas
importantes —de un importe hasta diez veces

superior a las previstas en las leyes anteriores— por
llevar a ninos sin casco en la moto.

El efecto de estos problemas de aplicaciéon de la
ley en el caso de los ninos podian comprobarse
en los estudios realizados a pie de carretera,
que revelaron que mientras el 97% de los adultos
llevaban casco un ano después de la entrada en
vigor de la Resolucion 32, las tasas de uso del casco
entre los ninos apenas alcanzaban el 39%. Se formd
un grupo de frabajo legislativo, con representantes
de diversas agencias gubernamentales, para
preparar una legislaciéon que hiciera posible la
aplicaciéon de sanciones a los padres o los adultos
que llevaran a ninos sin casco en una motocicleta.

Fuente: referencias (42, 43).
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Tabla 3.3 Lista de comprobacién para evaluar la exhaustividad de la legislacion sobre uso del
casco

¢Prevé la legislacion vigente?

II Uso del casco Si No

Prevé el uso obligatorio del casco por todos los usuarios de las motocicletas,
fanto los conductores como los pasajeros

Incluye en la definicién de uso del casco el hecho de llevarlo debidamente
abrochado y que cumpla con los estdndares nacionales

Impone el uso del casco para todos los usuarios y en todas las vias publicas

Impone el uso del casco a los usuarios de todos los vehiculos de motor de
dos o fres ruedas (con independencia del tipo de motor)

Establece una edad minima para ir en motocicleta

E Estdndares

Especifica unos estdndares reconocidos de seguridad para los cascos, en
base a estdndares internacionalmente reconocidos

Incluye requerimientos de etiquetado y adopta medidas en relacién con las
falsificaciones

Especifica las disposiciones de los cascos para ninos (por ejemplo, la edad o
la altura) en funcién de la edad a la que los nifos tienen permitido circular
en motocicleta

B Aplicacién
Especifica a quién corresponden las competencias para su aplicacion

Autoriza la aplicacién primaria: no es necesario que la persona haya
cometido alguna ofra infraccién para detenerla y obligarla a cumplir la
legislacion sobre el uso del casco

n Sanciones
Especifica las sanciones econdmicas

Incluye disposiciones relativas al embargo de motocicletas
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B Otras medidas relacionadas con el uso del casco
Establece sanciones por la venta de cascos desespecificados

Establece sanciones por la falsificacion de etiquetas de productos

Requiere el uso del casco por los pasajeros de vehiculos publicos
motorizados de dos o tres ruedas
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Précticas y recursos

3.1.4 Cinturones de seguridad

Exposicion del problema

La no utilizacién del cinturén de seguridad
puede tener como resultado graves
fraumatismos y defunciones. Los cinturones
no evitan los accidentes, pero si pueden
reducir la gravedad de los fraumatismos vy el
numero de defunciones al evitar la colisiéon
con el asiento delantero, con el volante o
la eyeccion total del vehiculo, y al repartir la
fuerza delimpacto alo largo de la parte mds
resistente del cuerpo (6).

Cuando un cinturén abdominal y de hombro
estd bien colocado, reduce en un 40-50% el
riesgo de lesiones mortales entre los pasajeros
de los asientos delanteros (1). Segun la Nationall
Highway Traffic Safety Administration cerca de
un 60% de los pasajeros muertos en accidentes
de frénsito no llevaban el cinturdn (44). Aunque
el asiento trasero es el lugar mds seguro del
coche, los pasajeros que vayan sin cinturén
corren el riesgo de sufrir traumatismos graves y
suponen una amenaza potencialmente mortal
para los ofros ocupantes en un accidente.
Todos los pasajeros, con independencia del
asiento que ocupen, deberian ir debidamente
sujetos en un vehiculo en movimiento.

Situacion mundial de la legislacién sobre el
cinturén de seguridad

Se ha demostrado que el uso del cinturén de
seguridad contribuye a salvar vidas (véase el
recuadro 3.8). Existen leyes que imponen el uso
del cinturén de seguridad en muchos paises,
aunque a menudo no incluyen a los pasajeros
y a los ocupantes de los asientos traseros (1).
No hay datos disponibles sobre el nUmero de
paises que cuentan con leyes que prohiben
la manipulacién de cinturones de seguridad
o que regulan la importacién y la adaptacién
de vehiculos. En Malasia, donde la ley sobre el
uso obligatorio del cinturdn de seguridad entrd
en vigor el 1 de enero de 2009, los propietarios
de coches matriculados después de 1995 sin
cinturones instalados obtuvieron un periodo de
gracia de tres anos para instalar cinturones en
los asientos traseros (45).

Recursos para la elaboracion de leyes y
reglamentos basados en datos objetivos

La UNECE recomienda el uso obligatorio del
cinturén de seguridad en todos los vehiculos
de motory en todos los asientos donde haya
cinturones instalados, cualquiera que sea su
orientacién respecto a la marcha. Por otro
lado, recomienda que se instalen cinturones de
seguridad en todos los asientos y en todos los
vehiculos de motor equipados con anclajes, de
acuerdo con los Ultimos estandares técnicos.
La UNECE también recomienda la instalacion
de sistemas de retencién en los vehiculos de
pasajeros de menos de ocho asientos ademds
del conductor, como por ejemplo sistemas
ISOFIX tanto para los cinturones como para las
sillas infantiles (2).

Medidas de aplicacién y de otro tipo

Las siguientes son ofras medidas que podrian
incluirse en las leyes sobre el uso del cinturén
de seguridad:

= Leyes de aplicacién primaria: Este tipo de
leyes permiten a los agentes de policia
detener un vehiculo por la infraccién de
la ley de uso del cinturdon de seguridad,
sin necesidad de otro motivo. Las leyes
de aplicacién secundaria permiten a los
agentes de policia detener a un vehiculo
Unicamente si el conductor ha cometido
una infraccién de transito distinta de la
de no llevar el cinturén de seguridad;
La comprobacién del cumplimiento de
la obligacién de llevar el cinturdn de
seguridad es secundaria. Las leyes de
aplicacion primaria son mds eficaces que
las leyes de aplicacién secundaria en la
reduccién del nUmero de defunciones
(46), y la tasa de uso del cinturén de
seguridad aumenta cuando se eleva el
nivel de aplicaciéon de la ley de secundario
a primario (47-49).

= Sanciones: Las sanciones por no usar
el cinturén de seguridad deberian ser
proporcionadas y adecuadas al pais, al
igual que las demds leyes de trdnsito, para
disuadir del incumplimiento de la ley.
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Recuadro 3.8 El cinturén de seguridad salva vidas

UNA LEY INTEGRAL SOBRE EL USO DEL CINTURON
DE SEGURIDAD deberia incluir disposiciones que
impusieran la instalacién y el uso en todos los
vehiculos de cinturones de seguridad acordes
con un estdndar determinado. En 1961, el estado
de Wisconsin en los Estados Unidos promulgd una
ley que ordenaba la instalacién de cinturones
de seguridad en los asientos delanteros de los
vehiculos. Victoria y Australia Meridional siguieron su
ejemplo en 1964, al igual que el resto de Australia
en anos posteriores. Europa hizo obligatorio el uso
del cinturén de seguridad en 1965. La mayor parte
del mundo ha seguido estas buenas prdcticas,
aungue un numero significativo de paises siguen
sin hacerlo. De acuerdo con el Informe sobre la
situacién mundial de la seguridad vial 2013, sélo 111
paises disponian de leyes sobre el uso del cinturén
de seguridad que incluyeran a tfodos los ocupantes.

Debidamente aplicadas, las leyes de uso
obligatorio del cinturén de seguridad salvan

vidas. Segun la National Highway Traffic Safety
Administration de los Estados Unidos, los cinfurones
de seguridad salvan la vida de 10 000 personas
cada ano. En 2009, mds de 33 000 personas
murieron y 2,2 millones sufrieron traumatismos en
accidentes de vehiculos de motor. Mds del 70% se
hallaban en asientos de pasajero de vehiculos y
camiones, y mds de la mitad no llevaban sistemas
de retencién en el momento del accidente. Las
leyes de uso obligatorio del cinturén de seguridad,
la educacién y la tecnologia de los sistemas de
retencion incrementaron el uso del cinturén de
seguridad de un 11% en 1981 a casi el 80% en 2010,
salvando centenares de miles de vidas. A pesar
del aumento del uso del cinturén de seguridad
en Estados, una de cada siete personas sigue sin
“abrochdrselo”, lo que indica que todavia queda
trabajo por hacer.

Fuentes: referencias (1, 45).

Vidas salvadas por el uso del cinturén de seguridad en Estados Unidos

1975-97
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

| |
50 000 100 000

| | |
150 000 200 000 250 000

NUmero acumulado de vidas salvadas por los cinturones de seguridad en los Estados Unidos
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Inspecciones obligatorias y leyes de
importacién de los vehiculos: Ademds
de las normas de fabricacién, es preciso
establecer ofros mecanismos normativos
para garantizar que los vehiculos estén
equipados con cinturones de seguridad
operativos. La UNECE recomienda incluir
el deber de inspeccionar los cinturones en
las inspecciones de los vehiculos (2) y por lo
tanto integrarla dentro de las regulaciones
relativas a esta materia. También es
preciso adoptar medidas para imponer
inspecciones obligatorias de los vehiculos,
con sanciones para los conductores y los
propietarios que se salten o no pasen la
inspeccioén, y la obligacién de remediar los
defectos encontrados fras la inspeccién.

Fabricacién segura de vehiculos: El
Global New Car Assessment Programme
[Programa Mundial de Evaluacién de los
Autos Nuevos] (50) ofrece una plataforma
para compartir buenas prdcticas entre
programas parecidos de todo el mundo
y anima a la fabricacién de vehiculos de
motor mds seguros a nivel mundial. Tanto
este como ofros programas regionales,
como el Programa de Evaluacion de Autos

Nuevos de América Latina y el Caribe
(Latin NCAP) (51), pueden ayudar a los
consumidores mediante la implantacion
de programas de ensayos de impacto
en mercados emergentes, donde hay
un fuerte incremento en el nUmero de
vehiculos y a menudo los consumidores no
disponen de informacion independiente.

Las recomendaciones de la UNECE en relacion
con las inspecciones periddicas de vehiculos
incluyen la revisién de los cinturones y las
hebillas. La seguridad de la instalacién deberia
inspeccionarse visualmente y rechazarse
cuando el punto de anclaje muestre un
deterioro importante. El estado de un cinturén
de seguridad debe comprobarse mediante
un examen visual y operativo. El vehiculo no
deberia pasar la inspecciéon si faltaran los
cinturones de seguridad obligatorios o si éstos
estuvieran malinstalados, sila correa estuviera
danada o incumpliera la normativa aplicable,
o sila hebilla o el retractor estuvieran danados
o no funcionaran correctamente (2). En la
Tabla 3.4 se ofrece una lista de comprobacion
para evaluar la exhaustividad de la legislacion
en relacion con el cinturén de seguridad.
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Tabla 3.4 Lista de comprobacién para evaluar la exhaustividad de la legislacion sobre el uso
del cinturén de seguridad

¢Incluye la legislacion vigente?
Si No

n Leyes de uso obligatorio del cinturén por todos los ocupantes

E Estdndares de fabricacion
Incluye requisitos en relaciéon con los cinturones de seguridad

Establece estdindares para los vehiculos importados

Prohibe la desespecificacion

Establece deberes de adaptacion de los vehiculos viejos y periodos de
transicién

H Aplicacién
Especifica a quién corresponden las competencias para su aplicacion

Especifica si la aplicacién es primaria o secundaria

n Sanciones
Especifica sanciones econdmicas por no llevar cinturén de seguridad

B Otras medidas relacionadas con el cinturén de seguridad
Prohibe llevar mds pasajeros que asientos y el exceso de ocupacion

Establece inspecciones periddicas
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3.1.5 Sistemas de retencion infantil

Exposicion del problema

Se ha demostrado que el uso de sistemas
adecuados de retencién infantil en los
vehiculos reduce los tfraumatismos y las
defunciones en caso de accidente (recuadro
3.9), a pesar de lo cual muchos ninos viajan
sin ellos. Estos sistemas de retencién son caros
e inaccesibles en muchos paises de ingresos
bajos, donde el nUmero de traumatismos y
defunciones es en general mds elevado. Una
razén prdctica para el incumplimiento es la
falta de espacio para una silla de seguridad
infantil, en especial en vehiculos publicos de
alta ocupacién o en vehiculos particulares
donde viagjan familias numerosas. Por todo

ello, imponer por ley el uso de sistemas de
retencién infantil seria aspiracional en algunos
paises.

Situacién mundial de la legislacién sobre
sistemas de retencién para nifnos

Segun el Informe sobre la situacidon mundial de
la seguridad vial 2013 (1), el 88% de los paises
deingresos elevados y el 30% de los de ingresos
bajos disponen de leyes nacionales sobre
el uso de sistemas de retenciéon infantil. Por
otro lado, incluso en los paises que disponen
de leyes en este sentido, los sistemas de
retencion son a menudo de un fipo incorrecto,
se usan de forma inadecuada o bien no
se vela debidamente por el cumplimiento
de la ley. Los sistemas de retencion infantil

Recuadro 3.9 El uso de sistemas de retencion infantil salva vidas de ninos

NUMEROSOS ESTUDIOS MUESTRAN QUE LOS SISTEMAS
DE RETENCION INFANTIL reducen alrededor de un
70% las lesiones mortales entre los bebés, y un
54% entre los ninos de 1 a 4 anos de edad. En los
Estados Unidos, los sistemas de retencidn salvaron
las vidas de alrededor de 9 000 ninos entre 1975
y 2008. Pero a pesar de la infroduccién de una
ley que obliga a llevar a los ninos con los sistemas
de retencién adecuados cuando viajan en un

vehiculo, el uso de los mismos no es ni mucho
menos universal. Por ejemplo, se estima que en
2008 los sistemas de retencién infantil salvaron 244
vidas. Sila tasa de uso de dichos sistemas hubiera
sido del 100%, se habrian salvado 323 vidas. Esto
significa que se perdieron las vidas de 79 ninos de
manera innecesaria.

Fuente: referencia (45).

Vidas de nifios salvadas por el uso de sistemas de retencién infantil en Estados Unidos

1975-97
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

4439

4877
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6574
7021
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7900
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8715
8959
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Cifra acumulada de vidas de ninos salvadas
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se usan incorrectamente en un 15-80% de
los casos, bien porque el cinturén no estd
adecuadamente abrochado, porque el
asiento infantil estd incorrectamente instalado,
o porque el cinturén estd colocado sobre
el cuello del nino, bajo sus brazos o sobre su
abdomen (52).

Recursos para la elaboracion de leyes y
reglamentos basados en datos objetivos

Tanto la UNECE (2) como la OMS (1)
recomiendan a los paises que promulguen
leyes para que los ninos viajen debidamente

protegidos por un sistema de retencidn infantil
y sentados en la posicién adecuada (ya
sea en el sentido de la marcha o en sentido
contrario), asi como para que los sistemas de
retencién empleados se ajusten a la edad, la
alturay el peso del nino. La UNECE recomienda
también que los paises sdlo admitan el uso de
sistemas de retencion infantil homologados, y
que consideren la prohibicion de la venta de
sistemas de retencion que no cumplan con el
esténdar establecido para su uso en vehiculos.
En la Tabla 3.5 se enumeran algunos requisitos
de los sistemas de retencién infantil.

Tabla 3.5 Directrices relativas a los sistemas de retencion infantil en Ontario (Canadd), Suddfrica y los

Estados Unidos

Ontario, Suddfrica y los Estados Unidos han clasificado legalmente los sistemas de retencién infantil en tres
categorias: sistemas de retencién infantil en sentido contrario a la marcha, sistemas de retencién infantil y

asientos elevadores.

Canadad (Ontario)
Nacimiento hasta los
9 kg
Silla en posicion
contraria la marcha sin
airbag activo.

Suddfrica

Nacimiento hasta los 12 meses

Mantener al nino en unasilla
colocada en posicion contraria a

la marcha hasta que cumpla por lo
menos 12 meses y pese al menos 9 kg.

Estados Unidos

Nacimiento hasta los 12 meses

Las sillas para bebés deben estar
colocadas en posicidon contraria

a la marcha: los limites de altura

y peso para esta posicion en sillas
convertibles y fres en uno son
habitualmente superiores, de manera
que el nino puede permanecer
colocado en esta posicion durante
mds tiempo.

Ninos de 9 a 18 kg de
peso

Silla colocada en

el sentido de la
marcha con la correa
abrochada.

Ninos de 1 a 4 anos

Los ninos de edad = 1 ano y peso
entre 9 y 18 kg que ya no pueden ir en
sillas en posicién contraria a la marcha
deberian en sillas de seguridad

infantil colocadas en el sentido de la
marcha hasta que superen los 18 kg

o sean demasiado altos para el arnés
ajustable.

Ninos de 1 a 3 anos

Los ninos deben permanecer en sillas
colocadas en posicion contraria a

la marcha hasta que alcanzan la
altura o el peso limite permitido por
el fabricante de la silla. A partir de
entonces pueden viajar en unas silla
colocada en el sentido de la marcha
provista de arnés.

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de précticas y recursos para los paises 57

wn
]
2
=}
(8]
(]
S
>
(%]
(o]
9
2
(8]
\O
S
o.
o
o
2
2
Q
O
()




Capitulo 3

Précticas y recursos

Canadd (Ontario)

Ninos de edad
preescolar hasta los
8 anos

Asientos elevadores
obligatorios para ninos
de menos de ocho
anos de edad y peso
igual o superior a 18 kg
pero inferior a 36 kg y
menos de 145 cm de
estatura.

Suddfrica
Ninos de 4 a 6 anos

Sélo se usan asientos elevadores
cuando el nino ha crecido demasiado
para una silla de seguridad disenada
para ninos de 15 a 25 kg de peso.

Los ninos deberdn ir en un asiento
elevador hasta que los cinturones
abdominales y diagonales del coche
se les adapten correctamente,
normalmente cuando alcanzan una
estatura de 145 cm.

Estados Unidos
Ninos de 3 a 7 anos

Los ninos deben viajar en una silla con
arnés colocada en el sentido de la
marcha hasta que lleguen al limite
de altura o de peso permitidos por el
fabricante.

Se han disenado cojines elevadores
sin respaldo para ninos de 22 a 36 kg
de peso; los fabricantes producen
actualmente cojines elevadores con
respaldo aptos para ninos de 15 a 36
kg de peso. Los asientos protectores
dotados de un protector de pldstico
frente al nino son menos seguros y No
deben emplearse.

Los ninos con un peso superior a 18 kg
deben ir correctamente protegidos
por asientos elevadores que les
permitan colocarse el cinturén de
seguridad o bien provistos de otros
sistemas de retencién adecuados
hasta que los cinturones abdominales
y diagonales adultos se les adapten
correctamente, lo que ocurre
normalmente alrededor de los ocho
anos.

Cuando los ninos hayan crecido
demasiado para ir en una silla con
arnés colocada en el sentido de la
marcha pueden viajar en un asiento
elevador, pero siempre en el asiento
de atrds.

Juventud

Los ninos pueden
empezar a usar el
cinturén de seguridad
cuando pesan 36 kg,
miden 145 cm o fienen
8 anos. Todos los ninos
deben llevar cinturén
de seguridad.

Nifos de 8 anos o mads

Pueden usar cinturén de seguridad
cuando sus ojos estdn al mismo nivel
que la parte superior del respaldo
del asiento frasero del coche, o bien
cuando pesan 26 kg o mds.

Ninos de 8 a 12 anos

Los ninos deben ir en un asiento
elevador hasta que hayan crecido
lo suficiente para que se les adapte
correctamente el cinturon de
seguridad.

El cinturén de seguridad debe
adaptarse adecuadamente al nino,
de modo que el cinturén abdominal
vaya sobre los huesos de las caderas
(no sobre el estébmago) y el diagonall
no toque la cara o el cuello una vez
retirada la holgura. Indicadores de un
buen agjuste.

Fuente: adaptado de referencias (53-55).

Para que un cinturdn se adapte
correctamente el cinturéon abdominall
debe ir cenido sobre la parte superior
de los muslos, no sobre el estobmago.
El cinturén de hombro debe ceiir el
hombro y el pecho y no el cuello o la
cara. Los ninos deben seguir viajando
en el asiento de atrds.
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Es importante escoger una sillita adecuada. = grupo 0 para ninos con un peso inferior a
Dada la cantidad de sistemas de retencién 10 kg;

infantil presentes en el mercado, deberia

especificarse reglamentariamente la = grupo 0+ para ninos con un peso inferior a

obligacién de usar un dispositivo homologado, 13 kg;

fabricado especificamente para ninos y que

cumpla con los estdndares de seguridad. = grupo | para ninos con un peso de 9 kg a
18 kg;

Medidas de aplicacién y de otro tipo
= grupo ll para ninos con un peso de 15kg a
El Reglamento 44 (56) de la UNECE establece 25 kg;
una serie de requisitos técnicos que deben
cumplir los sistemas de retencién infantil para = grupo lll para nifos con un peso de 22 kg
poder usarse en vehiculos de motor de tres o a 36 kg.
mds ruedas, en funcidn de la posicidon de la
sillita infantil, la edad, la altura y el peso, de  En la Tabla 3.6 se ofrece una lista de
acuerdo con las cinco categorias siguientes:  comprobacidn para evaluar la exhaustividad
de lalegislacion sobre los sistemas de retencion
infanfil.

Tabla 3.6 Lista de comprobaciéon para evaluar la exhaustividad de la legislacion sobre
sistemas de retencién infantil

¢Incluye la legislacién vigente?

Il Uso de sistemas de retencion infantil Si No

Uso obligatorio de sistemas de retencion infantil adecuados a la edad, la
altura y el peso

Colocacién: en el sentido de la marcha o en sentido inverso

Colocacién de ninos en el asiento delantero

Estédndares y normas de etiquetaje de los sistemas de retencién infantil
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E Aplicacién
Especifica si la aplicacién es primaria o secundaria

ﬂ Sanciones
Sanciones econdmicas

Otro tipo de sanciones

ﬂ Otros mecanismos normativos
Cualquier ofra medida
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3.2 Mejorar la exhaustividad de las
leyes relevantes para la atencion
posterior a un accidente de transito

Segun estudios realizados en Europa, alrededor
del 50% de todas las defunciones causadas
por el trdnsito se producen en el lapso de
pocos minutos del accidente, ya sea en
el lugar del mismo o de camino al hospital
(57). Una atencidn prehospitalaria rdpida y
de buena calidad puede salvar las vidas de
muchas personas con fraumatismos (1), y
muchas defunciones derivadas de accidentes
de trdnsito podrian evitarse con una mejor
respuesta (58, 59). El acceso a los elementos
esenciales para prevenir defunciones y
mejorar la recuperacién varia enormemente
por causa de las deficiencias existentes en la
infraestructura publica de salud, en especial
en paises de ingresos medios y bajos. Algunos
de estos elementos son la falta de ayuda
en el lugar del accidente y de cuidados
adecuados antes de llegar al hospital, la falta
de acceso a servicios médicos de urgencia, la
falta de personal con formacién en atencién
traumatolégica vy la falta de servicios de
rehabilitacién y readaptacion psicosocial (57).

La atencién posterior a un accidente de
trdnsito es sdélo uno de los componentes del
sistema de atencién traumatoldgica, por lo
que deberian realizarse estudios para evaluar
la atencidn que presta en general el sistema
de atencién de urgencia o traumatoldgica,
cdémo se integran los accidentes de trdnsito
en el conjunto del sistema y si existen
leyes y reglamentos que se ocupen de los
cuidados a los heridos. El sistema de atencién
tfraumatoldgica de un pais es un aspecto mds
de su preparacién para las emergencias y los
desastres en un sentido mds amplio. Los pasos
recomendados a seguir son los siguientes:

= Pasol: Realizar una evaluacion rapida del
sistema de atencion tfraumatolégica y de
las leyes existentes.

®m  Paso 2: Determinar si existen lagunas en las
leyes que regulan la atencién posterior a
un accidente de trdnsito y cémo podrian
mejorarse.

3.2.1 Realizar una evaluacién rapida del

sistema de atencién traumatolégica

Los cuidados posteriores a un accidente de
trdnsito pueden clasificarse en tres grandes
categorias: la atencidn prehospitalaria, la
atencion hospitalaria y la rehabilitacién. Sus
objetivos principales son evitar las muertes,
limitar la gravedad de las lesiones, evitar
secuelas como discapacidades alargo plazo y
velar por la mejor recuperacion y reintegraciéon
posible en la sociedad (15). Una evaluacion
situacional permite identificar lagunas en las
leyes que regulan estas tres categorias de
atencion de salud, asi como posibles modos
de fortalecerlas mediante su comparacion
con las leyes de paises con sistemas maduros
de atencion traumatoldgica.

El “indice de madurez del sistema de
atencién traumatolégica” (Tabla 3.7) es
una sencilla herramienta para realizar una
rédpida evaluacion del sistema de atencidn
traumatoldgica en un distrito, provincia o
pais. Puede indicar la accién requerida por
parte de los gestores o los planificadores
para mejorar el sistema, y permite realizar
comparaciones generales entre diferentes
sistemas de atencién traumatoldgica. Dichos
sistemas se clasifican por grados desde el nivel
| (menos maduro) al nivel IV (mds maduro).

El indice de madurez de la atencidn
traumatolégica puede servir de base para
determinar el marco legislativo y reglamentario
necesario para mejorar la atencion posterior a
un accidente de transito (véase la Tabla 3.8).

3.2.2 Comprobar la exhaustividad del
marco legal y reglamentario de la
atencidn posterior a un accidente de
fransito

Cuando se trata de adoptar decisiones
acerca de las necesidades legislativas para
lograr una atenciéon integral después de un
accidente de trdnsito, resulta Util examinar las
leyes existentes en otros paises de un nivel de
madurez parecido en relacién con la atencién
traumatolégica para identificar posibles
lagunas. También puede ser Util examinar
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Tabla 3.7 indice de madurez del sistema de atencién traumatoldgica

Atencidn

traumatolégica
prehospitalaria

Falta una cartografia
de los recursos
prehospitalarios,
faltan unos servicios
médicos formales
de urgencias, falta
disponibilidad

o duplicaciéon

de los servicios
prehospitalarios,
falta un sistema

de comunicacion
definido.

Recursos
prehospitalarios
identificables,

falta coordinacion
entre prestadores
publicos y privados
de asistencia
prehospitalaria,
falta un niUmero
de acceso Unico
para las urgencias,
comunicacién
deficiente.

Servicios médicos
formales de
urgencias, nUmero
de acceso Unico
disponible para

las urgencias,
coordinacién entre
las diversas agencias
de atencién
prehospitalaria,
comunicacion bien
definida.

Servicios médicos
formales de
urgencias
controlados por
un organismo
director, nUmero
de acceso Unico
a nivel nacional
para las urgencias,
mecanismo
legislativo para
regular los servicios
médicos de
urgencias y para
garantizar la
cobertura universal.

Formacién
tedricay
prdctica

Falta personal

de salud
identificado para
prestar atencion
traumatoldgica en la
comunidad.

Personal de salud
identificado para
prestar atencion
fraumatolégica en
la comunidad, faltan
criterios definidos de
capacitacion para
el personal de salud
o de ambulancia.

Profesionales de
salud y paramédicos
capacitados para
prestar atencion
fraumatolégica de
urgencia, cursos

de formacién
tfraumatoldgica
disponibles.

Estdndares de
formacion tedrica 'y
formacion practica
para los prestadores
de atencién
tfraumatolégica de
urgencia, normas
para la concesiéon
y renovacién de
licencias para los
distintos niveles

de paramédicos
existentes.

Establecimientos
de atencién
traumatolégica

Indefinicion de las
funciones de los
establecimientos
secundarios y
terciarios, falta de
recursos humanos

y materiales de los
establecimientos de
salud, falta de una
estructura clara de
derivacién de casos.

Funciones bien
delimitadas

de los diversos
establecimientos
de salud, estructura
de derivacién de
casos definida, falta
de documentacién
o de evaluacion
de las necesidades
en la linea de

las Guidelines for
essential frauma
care®, falta de un
organismo director
en el sistema.

Evaluacion de los
establecimientos

de salud de los
sistemas de acuerdo
con las Guidelines
for essential

frauma care®,
recursos humanos

y materiales
documentados
disponibles y
garantizados las
veinticuatro horas
del dia, organismo
director establecido.

Mecanismo de
verificacion y
acreditacién de
los hospitales

a través del
ministerio de Salud
o de entidades
profesionales,
organismo director
con autoridad
para supervisar

la atencién
traumatolégica.

Garantia de

calidad

Falta de un
mecanismo de
supervision o
registro para la
obtencion de datos
exhaustivos.

Datos disponibles
sobre tfraumatismos,
pero sin un

sistema formal de
documentacién

o andlisis de los
mismos, no hay
ninguna iniciativa de
garantia de calidad.

Programa bdsico
de garantia de
calidad de acuerdo
con las Guidelines
for essential trauma
care®.

Programa formal

de garantia de
calidad, obligatorio
tanto en los servicios
prehospitalarios
como en los
establecimientos de
salud.

@ Mock C et al. Guidelines for essential frauma care. Ginebra, Organizacién Mundial de la Salud, 2004.

Fuente: referencia (63).
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Capitulo 3

Précticas y recursos

las leyes de paises con sistemas maduros de
atencién tfraumatoldgica, para identificar
objetivos. Por otfro lado, examinar las leyes
existentes en una regién puede contribuir ala
normalizaciéon.

Las leyes sobre los servicios médicos de
urgencia de los paises europeos difieren en
cuanto al tiempo que llevan en vigor y a
los aspectos que regulan. Aproximadamente
un tercio fueron promulgadas en el decenio
de 1990 y mds de la mitad en el decenio
de 2000. Las cuestiones reguladas incluyen
el liore acceso a la atencidén hospitalaria,
sin excluir a las personas no aseguradas o
no identificadas; unos estdndares minimos
de atencidén y equipamiento; unos requisitos
minimos de cudlificacion; unos mecanismos
de financiacidn; y unos requisitos de formacion
para el personal operativo (60).

Tanto en la Unién Europea como en ofros
lugares, la legislacién no siempre emana
del cuerpo legislativo nacional sino que
puede consistir en reglamentos elaborados
por entidades creadas por la ley con el fin
de regular diversos aspectos de la atencién
traumatolégica, como por ejemplo las
entidades encargadas de conceder licencias
y acreditaciones profesionales. En la India, por
ejemplo, la Asamblea de Gujarat promulgd en
2007 una ley de servicios médicos de urgencia
que establecia una autoridad estatal para
regular tales servicios y daba instrucciones a los
concejos municipales y comunales para que
planificaran y garantizaran la provision de tales
servicios. Sus responsabilidades incluyen la
confratacién de hospitales que cumplan con
unos requisitos minimos de plantilla; establecer
requisitos para las ambulancias, incluido el
equipamiento, los suministros y el personal; y
establecer sanciones por el incumplimiento
de la ley (61). De acuerdo con la Health
Professions Act [Ley de Profesiones Médicas]
de Suddfrica, ninguna persona, institucion
educativa o establecimiento de formacién
puede ofrecer formacion tedrica y practica
dirigida a cualificar a una persona para el
ejercicio de cualquier profesibn médica, a

menos que la formacidon proporcionada haya
sido acreditada por el colegio profesional
adecuado, como el Professional Board of
Emergency Care [Colegio Profesional para la
Atencién de Urgencia] (62).

Igual gue ocurre en los demds aspectos de la
seguridad vial, cualquier fortalecimiento del
marco normativo de los servicios de urgencias
y de la atencién posterior a un accidente de
trdnsito requiere la colaboracién de diversas
organizaciones gubernamentales. La Ley de
Reforma del Sistema de Salud de Rumania,
promulgada en 2006, define la atencién de
urgencia como un deber del Estado, y delega
en el ministerio de Salud la reglamentacion del
sector de la atencién tfraumatoldgica. Con
la contribucién de un comité consultivo, el
ministerio promulgd una serie de reglamentos
relativos a los niveles de plantilla, asicomo alos
recursos materiales y econémicos requeridos.
Conjuntamente con el ministerio del Interior,
encargado de supervisar los diversos cuerpos
de bomberos, el ministerio de Salud promulgd
el decreto interministerial 1092/1500/2006, por
el que se establecian criterios en relacion con
los diversos tipos de ambulancias, desde los
vehiculos de primera intervencién hasta las
unidades madviles de cuidados intensivos, vy
en relacion con la capacitacion del personal
de las mismas. Se desarrollaron reglamentos
logisticos y de seguridad y se llegd a un
acuerdo de colaboracién con las fuerzas de
policia para velar por la aplicacién de los
estdndares mediante controles aleatorios (64).

La Tabla 3.8 enumera los elementos incluidos
en las leyes y reglamentos de diversos paises
sobre la atencién posterior a un accidente
de trdnsito, entre ellos la indemnizacién de
las victimas, los seguros, la recogida de datos
y la presentacion de informes. También se
incluyen recomendaciones de organizaciones
intfernacionales.

En el Anexo adjunto se ofrecen algunos
ejemplos de leyes y reglamentos relativos a
estas cuestiones en diversos paises.
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Tabla 3.8 Areas del sistema de atencién fraumatolégica susceptibles de intervencion

normativa

Area

Atencién

traumatolégica
prehospitalaria

Aspectos normativos susceptibles de intervencion

Deber de asistir a los heridos (véase el Anexo A.5.0)

Proteccién de las personas que asisten a los heridos, a través de las
llamadas “leyes del buen samaritano” (véase el Anexo A.5.b)

Requisitos relativos a las ambulancias y otros vehiculos de emergencias
(véase el Anexo A.5.c)

Formacién en primeros auxilios como prerrequisito para obtener la
licencia para conducir ciertas clases de vehiculos (véase el Anexo
A.5.d)

Requisitos relativos al contenido de los botiquines (véase el Anexo A.5.d)

Formacién
tedrica y
prdactica

Creacién o designacion de una entidad responsable de la regulacion
de los requisitos formativos y de las licencias necesarias para los
prestadores directos de cuidados, asi como del nivel de experiencia
requerido

Atencién

Deber de atender, estabilizar y derivar a todo paciente (véase el Anexo

fraumatolégica WARES)

enun

establecimiento

de salud

Establecimiento de requisitos obligatorios de acreditacion para el
servicio de urgencias y creacion o designacién de una entidad
responsable de la acreditacion.

Garantia de

calidad

Creacién o designacién de una entidad independiente responsable del
control de calidad de los servicios prehospitalarios y de rehabilitacion

Deberes de presentacion de datos para garantizar un adecuado
control y retorno de informacién acerca de la calidad de los servicios

m Indemnizacion de las victimas (véase el Anexo A.5.f)

Deberes en relacion con el seguro a terceros

Conservacién y revelacién de registros y otros requisitos de
confidencialidad

Fuente: adaptado de referencia (63).
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La promociéon [advocacy] puede definirse
como "“un conjunto de acciones dirigidas a los
decisores en apoyo de una politica especifica”
(1). Es importante planificar adecuadamente
la promocidn para propiciar la introduccion de
cambios legislativos; los pasos recomendados
en la planificacion de las campanas de
promocion son los siguientes:

= |dentificar el problema.

= Definir los fines y los objetivos de la
campaia de promocién.

= Conocer el panorama politico.
= Formular y difundir mensajes eficaces.

m  Captar paladines y crear asociaciones
fuertes.

= Definir un plan de accidn, implementarlo y
realizar un seguimiento de su progreso (1).

Todos estos pasos son esenciales, aunque no
es necesario completarlos en el orden en que
se han presentado.

4.1 Identificar el problema

El primer paso en toda campana de
promocioén es identificar el problema y su
contexto. A menudo los problemas vienen
senalados por la creciente incidencia o
prevalencia de los accidentes de frdnsito y de
los traumatismos y las defunciones resultantes,
lo cual puede propiciar a su vez protestas
populares, demandas de cambio, iniciativas
gubernamentales para reformar la legislacion
de seguridad vial, asi como un nuevo
compromiso del pais con un plan de accién
a escala mundial o bien la implementacion de
un plan de seguridad vial a escala nacional.

No todos los problemas de seguridad vial
precisan cambios legislativos. Algunos
requieren simplemente la implementacion
o la observancia de las leyes existentes, lo
que puede conseguirse mediante un cambio
en las normas y los valores sociales, o bien
mediante un refuerzo de la capacidad o
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los recursos disponibles. Los problemas de
seguridad vial fratados en este manual se
limitan a los que requieren cambios legislativos
o reglamentarios.

Por otro lado, es preciso establecer
prioridades. Los problemas pueden ser
muchos, pero los recursos para resolverlos son
en general limitados y es preciso tomarlos en
consideracién al establecer prioridades. La
lista de prioridades también deberia tener en
cuenta la importancia, urgencia, magnitud e
impacto de cada problema a nivel nacional.

4.2 Establecer los fines y los objetivos
de la campana de promocion

Establecer fines y objetivos claros es una
parte indispensable de una campana de
promocién. En Ultimo término, el fin debe serla
introduccién de leyes integrales que reduzcan
el nUmero de traumatismos y defunciones
causados por el transito, en combinacion
con la mercadotecnia social necesaria para
cambiar los comportamientos y la adopcién
de medidas consistentes y sostenidas de
aplicacién. Pero pueden establecerse otros
objetivos en esta misma linea. A menudo,
el objefivo es aumentar la seguridad vial
en general, para lo cual la introduccién
de mejoras legislativas no es mds que un
medio entre otfros. Los objetivos deberian
ser mesurables para facilitar la evaluacién
de los progresos realizados. Por ejemplo, los
objetivos de la legislacion sobre el uso del
casco podrian ser:

= enmendar la ley para introducir el uso
obligatorio de cascos homologados en el
plazo de dos anos;

m  proponer en el plazo de dos anos una
nueva ley que establezca la obligatoriedad
del uso de cascos que cumplan con
un estdndar homologado para todos
los usuarios de las motocicletas, tanto
conductores como pasajeros, y con
independencia del tipo de motor o de via.
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Promocidén de cambios legislativos y reglamentarios

4.3 Conocer el panorama politico

Conocer el panorama politico significa
comprender el proceso legislativo vy
reglamentario y sus actores principales. Las
ideologias y sistemas politicos tienen una gran
influencia en el éxito de los cambios legislativos.
Comprender el sistema de gobernanza
contribuye a definir el mejor enfoque para
la promocién de un determinado cambio
legislativo. Por ejemplo, los niveles de
participacion de los sectores publico, privado
y de otro tipo en el proceso legislativo
determinan quién deberia implicarse en el
proceso y en qué momento seria mds eficaz su
participacién. De modo parecido, una buena
comprensidon del proceso de elaboracion de
las leyes y los reglamentos resulta Util para
determinar el estadio de elaboracién en el
que la campana de promocién puede ser
mds eficaz. Identificar las instituciones o las
personas que pueden tener una influencia
positiva o negativa en el resultado puede
ayudar a decidir si se busca una alianza con
ellos o si se preparan respuestas para sus
mensajes.

Disponer de esta informacién permite ahorrar
tiempo y recursos, y garantiza la mdaxima
eficacia de la campaia de promocidn. Para
realizar una cartografia politica hay que reunir
informacion sobre las instituciones implicadas
en el proceso legislativo relacionado con
la seguridad vial, sobre su autoridad para
proponer cambios legislativos y sobre los
procedimientos adecuados para ponerse
en contacto y trabajar con ellas. Algunas de
estas institfuciones son los parlamentos, los
cuerpos gubernamentales, los organismos
estatales con competencias para elaborar
legislacion subsidiaria o de nivel infranacional
(por ejemplo en los sistemas federales), asi
como los municipios y otras entidades locales
capaces de promulgar leyes u ordenanzas
de nivel infranacional. Comprender el
reglamento y las normas que rigen el debate
en cada una de estas instituciones es de gran
ayuda para tomar decisiones informadas
sobre las herramientas de promocién que
deben usarse.

4.3.1 Comprender el proceso legislativo (o

reglamentario)

Como regla general, la promocién deberia
empezar pronto, pues el tfrabajo sobre las
nuevas leyes o enmiendas comienza mucho
antes de que una propuesta de ley llegue
al parlamento o que otras entidades con
competencias legislativas promulguen una
norma subsidiaria. Pero todavia es posible influir
sobre el contenido de una norma aunque
haya entrado en fase de tramitacion formal.
La descripcion del proceso legislativo de Kenia
que se ofrece en elrecuadro 4.1 ilustra cdmo se
puede influir sobre una propuesta en diversos
estadios de tramitacion y las oportunidades
existentes para que los expertos y otras partes
interesadas realicen sus aportaciones.

La promocidon de cambios legislativos debe
tener objetivos bien definidos, como por
ejemplo:

= lainclusién de un factor de riesgo especifico
en una propuesta de ley o una enmienda
de una ley existente;

= |a derogacién o reforma integral de las
leyes o reglamentos existentes sobre
seguridad vial;

= |a introduccién de una propuesta de
legislacién subsidiaria (secundaria) por
parte de un organismo publico, por ejemplo
reglamentos sobre el uso del casco.

La partficipacién de expertos técnicos en
seguridad vial y en la elaboracién de leyes
puede asegurar que los cambios propuestos
sean integrales y se presenten en una
forma aceptable. El documento de la OMS
Actividades para promover la seguridad vial
y el apoyo a las victimas con traumatismos
causados por accidentes de trdnsito ofrece
una serie de directrices para la promocion (2).

4.3.2 Cartografiar a las partes interesadas

Diversas instituciones gubernamentales, grupos
de presién y elementos de la sociedad civil
toman parte en los procesos que llevan a
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Recuadro 4.1 El proceso legislativo en Kenia

LA LEGISLACION EN KENIA incluye diversos procesos
y fases que ofrecen oportunidades de intervencion
a los medios de comunicacion y a otros agentes
de cardcter no estatal.

Fase 1. Presentacion de propuestas de ley

En Kenia pueden presentar propuestas de ley el
Gobierno (a través de los ministerios), los miembros
del parlamento (propuestas privadas de los
Miembros), o bien los ciudadanos a través de
una peticién dirigida al Portavoz de la Asamblea
Nacional.

Fase 2. Publicacién de las propuestas de ley

Una vez elaborado el borrador de una propuesta
de ley, éste se publica en la Kenya Gazette
para que los ciudadanos tengan la oportunidad
de examinarlo. En ocasiones los secretarios del
gabinete o los miembros del parlamento publican
borradores de propuestas sin comprometerse a
iniciar el procedimiento. Las siguientes son algunas
de las fuentes de informacion publicadas acerca
de las propuestas de ley:

u |aKenya Gaozette o los informes legales de Kenia
(disponibles en la pagina web: www.Kenyalaw.

org);
= |os funcionarios publicos;
= |os comentarios de los expertos en la materia;

®  El miembro del parlamento que presenta la
propuesta legislativa;

= Organismos no estatales implicados, como
ASIRT-Kenya for Road Safety Laws;

= Agencias internacionales o multilaterales como
la OMS y las Naciones Unidas (en relacion con
las mejores prdcticas internacionales relevantes
para la politica propuesta).

Fase 3. Primera lectura

Normalmente las propuestas de ley son presentadas
ante el parlamento mediante una primera lectura.
En esta fase no hay debate todavia, al tener
un cardcter preliminar y formal. La propuesta
de ley pasa entonces al comité departamental
correspondiente. Por ejemplo, la Traffic Amendment

Bill [Propuesta de Enmienda de la Ley de Trdfico]
de 2012 promovida por el Honorable Diputado
Jakoyo Midiwo pasé al Departmental Committee
on Transport, Public Works and Housing [Comité
Departamental de Transporte, Obras PUblicas y
Vivienda]. Las siguientes son algunas de las fuentes
de informacion sobre la primera lectura de una
propuesta de ley:

= El Orden del Dia, que constituye el programa
del parlamento para el dia siguiente, y al
que puede accederse en la pdgina web del
parlamento: www.parliament.go.ke;

= Las Actas Oficiales del dia, que recogen
cudndo fue leida por primera vez la propuesta
de ley;

® La Oficina del Secretario de la Asamblea
Nacional.

Fase 4. Comité

Durante esta fase el comité departamental
examina la ley para comprobar si:

= se gjusta a la Constitucion;
= aborda las politicas planteadas;
= enfra en conflicto con otras leyes.

El comité departamental invita entonces a
las principales partes interesadas (publicas o
privadas) a realizar intervenciones en relacion
con la propuesta. Cualquier ciudadano puede
solicitar presentarse ante el comité para realizar
una intervencién. Esta es la fase crucial, pues es la
que sirve al comité para preparar su informe sobre
la propuesta y realizar recomendaciones sobre los
aspectos de la misma a enmendar o mejorar. Las
partes interesadas deberian asegurarse de que
sus propuestas queden incluidas en el informe
del comité. El comité dispone de 10 dias para
realizar esta tarea y presentar su informe ante el
parlamento; sin embargo, una consulta amplia de
las partes interesadas requiere habitualmente mds
tiempo. Durante esta fase la promocion puede
dirigirse al secretario del gabinete pertinente (o
al miembro del parlamento pertinente si se frata
de una propuesta privada) ya sea en apoyo o
rechazo de cualquier aspecto de la propuesta.
Las siguientes son algunas de las fuentes de

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de prdcticas y recursos para los paises

73

(4
&
S
<]
iz
(=
)
£
i
[+
o
Ll
>
U4
o
£
=
ie
=
o
9
w
&
e
£
o
0
o
o
c
&
v]
<}
£
o
S
o.
<
L
2
&=
<3
<]
o




Capitulo 4

Promocidén de cambios legislativos y reglamentarios

Recuadro 4 .1 El proceso legislativo en Kenia, continuacion

informacién durante la fase de comité:
= El presidente del comité departamental;

® La Oficina del Secretario de la Asamblea
Nacional;

= El secretario del gabinete correspondiente;

= El miembro del parlamento que presentd la
propuesta.

Fase 5. Segunda lectura

La propuesta de ley es leida entonces por
segunda vez. El proponente [sponsor] y el seguidor
[seconder] de la propuesta fienen la oportunidad
de explicar sus objetivos, y todos los miembros
del parlamento pueden realizar intervenciones
en favor o en contra de la propuesta (con o sin
reservas). En esta fase normalmente es posible
evaluar si la propuesta va a salir adelante o si
serd rechazada. Las siguientes son algunas de las
fuentes de informacidn en relacion con la segunda
lectura:

= El Orden del Dia, que constituye el programa
del parlamento para el dia siguiente, disponible
en: www.parliament.go.ke;

= Las Actas Oficiales del dia, que resumen la
lectura, disponibles en: (www.parliament.
go.ke);

® La Oficina del Secretario de la Asamblea
Nacional;

= Los comentarios de los expertos;

= Los comentarios de los funcionarios publicos,
en sus respectivas dreas de interés;

= Los comentarios del miembro del parlamento
que presentd la propuesta legislativa;

= Organismos no estatales implicados en el
drea sobre el que incide la politica, como por
ejemplo organizaciones no gubernamentales
del sector de la seguridad vial;

= Agencias infernacionales o mulfilaterales como
la OMS y las Naciones Unidas (en relaciéon con

las mejores prdcticas internacionales relevantes
para la politica propuestal);

» Ciudadanos afectados por las cuestiones
fratadas en la propuesta de ley o que
probablemente se beneficiardn de su eventual
promulgacion.

La propuesta puede experimentar grandes refrasos
en esta fase; no puede pasar a la fase siguiente
en el mismo dia a menos que asi lo decida el
parlamento, lo que no es habitual.

Fase 6. Comité de todo el parlamento

En esta fase, todo el parlamento se reUne en comité
para examinar la propuesta cldusula por cldusula
e infroducir enmiendas. Esta fase constituye una
continuacién de la segunda lectura, y las fuentes
de informacidn son las mismas que para aquélla.

Fase 7. Tercera lectura

Esta fase es normalmente inmediatamente
posterior ala fase 6, y tiene lugar en la misma sesién
o el dia solicitado por el proponente. Durante esta
fase pueden infroducirse enmiendas. Cuando no
se plantea ninguna cuestion se supera de forma
répida y la propuesta es finalmente aprobada
por el parlamento. El proponente debe remitir
entonces la propuesta al presidente en el plazo
de 7 dias desde la tercera lectura.

Fase 8. Sancién presidencial

El presidente debe sancionar la propuesta de
ley en el plazo de 14 dias desde que la recibe
del proponente. Si tiene alguna reserva, puede
devolverla para su reconsideracién. Las partes
interesadas pueden pedir al presidente que
Nno sancione una propuesta de ley si contiene
disposiciones que puedan tener un efecto negativo
sobre la sociedad. Puede obtenerse informacion
sobre esta fase de las siguientes fuentes:

u |a Oficina del portavoz;
®» |a Oficina del Gabinete;

® |a Kenya Gazette.

Fuente: K. Wachira, comunicacion personal, 2012.
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los cambios legislativos y reglamentarios.
Identificar cudles son estas entidades, qué
posicidn mantienen en relacién con una
cuestion, cudles son sus puntos fuertes y
débiles y qué opciones existen de asociarse
con ellos, permite planificar adecuadamente
la campana de promocidén. En particular,
resulta Util obtener la siguiente informacion
acerca de las posibles partes interesadas de
cardcter no gubernamental, entre otras:

= qué organizaciones estdn presentes en el
pais y cudl es su contacto primario;

= de qué clase de organizacion se frata (por
ejemplo, una asociacion de salud pUblica,
una asociacion profesional);

= cudleselinterés principal de la organizacion
(por ejemplo la seguridad vial, el fransporte
y la movilidad, la salud publica, la atenciéon
traumatoldgica, la ingenieria);

= a qué nivel geogrdfico opera: nacional,
regional o local;

= cudles son sus principales actividades y
puntos fuertes (por ejemplo, intervenciones
especificas en el terreno de la seguridad
vial, cabildeo del gobierno a favor de
cambios legislativos, organizacién de
campaias publicas, actos, formacién
tedrica y prdctica, investigacion).

Una vez identificadas las partes interesadas,
es importante evaluar su nivel de influencia
y su funcién dentro del proceso legislativo
para definir los objetivos de los mensajes de
promocion. Algunas de las preguntas que
pueden emplearse para obtener dicha
informacién son (1):

= sEs esta persona un decisor clave?

= ;Qué tipo de influencia posee, y a qué
nivel?

= 3Cudl es su funcién dentro del proceso
(por ejemplo votar ciertas cuestiones,
adoptar decisiones en el parlamento, en
un comité parlamentario, en un ministerio
gubernamental)?2
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= 3Qué posicidn mantiene esta persona en
relacién con el objetivo planteado? 3Es o
podria ser favorable al mismo, o es neutral?

= ;Se fiene acceso a esta persona, ya sea
de manera formal o informal, o se conoce
a ofras personas que lo tengan? El acceso
informal, por ejemplo en el marco de una
comunidad, aumenta las oportunidades de
un encuentro y de obtener un compromiso
a nivel personal

4.4 Formular y difundir mensajes
eficaces

Una vez idenfificados los decisores clave
y otros objetivos de la campana de
promocion, es preciso disefar una estrategia
de comunicacién para transmitir de forma
eficaz el mensaje. Tanto el mensaje como
la estrategia dependen de su receptor. La
comunicacién puede tener lugar:

= Cara acarg;
= mediante informes y propuestas técnicas;
= en talleres y reuniones;

= a fravés de los medios sociales, como los
blogs, las redes sociales y el email;

= a través de los medios de comunicacion,
como la prensa, la television y la radio;

= g través de medios privados, como los
boletines y las pdginas web;

= g través de tablones y anuncios.

El recuadro 4.2 ilustra la utilidad de los medios
como foro para que las victimas de accidentes
de frdnsito promuevan cambios legislativos. El
recuadro 4.3 ilustra la campana de promocién
que llevé a cabo una organizacidén no
gubernamental de México para lograr la
introduccion de cambios legislativos, en la que
recurrié a diversas estrategias comunicativas,
como entrevistas, talleres y acceso a los
medios.
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Capitulo 4

Promocidén de cambios legislativos y reglamentarios

Recuadro 4.2 El uso de medios impresos para promover el cambio legislativo:

la perspectiva de una victima

EL SIGUIENTE ARTICULO fue escrito por una
graduada del Wellesley College, Estados Unidos,
que frabajaba como voluntaria en Uganda para
una organizacion internacional para el desarrollo,
BRAC International, cuando resulté herida en un
accidente de transito. La autora personaliza los
accidentes de transito y defiende la introducciéon
de cambios legislativos en Uganda.

“Iba a empezar con una descripcién del 8 de
octubre de 2010, pero no tengo ningun recuerdo
de aquel dia fatidico, aunque haya escuchado
muchos relatos de lo que ocurrié. Yo iba en el
asienfo trasero de una mototaxi en Uganda,
donde hay taxis de dos ruedas conocidos como
boda-bodas.

Me acompanaba un amigo que por desgracia ya
no estd vivo. Yo elegi sentarme en el medio y eso
fue lo que me salvé la vida. Habiamos encontrado
a un conductor responsable de boda y mi amigo
y yo ibamos camino de una discoteca un viernes
por la noche cuando un coche que iba a gran
velocidad nos embistié por detrds. Ninguno de
los dos llevaba casco, pues resulta incémodo
llevar un casco contigo cuando lo que quieres es
pasarte la noche bailando en las discotecas de
Uganda. Mi amigo no llevaba casco, a pesar de
que tenia uno. Yo decidi no comprarlo a pesar
de que habia visto un accidente de mototaxi
apenas una semana antes del mio. Pensé que esos
horribles accidentes sélo les ocurrian a los demas.
No era algo que pudiera ocurrirme a mi. Tengo
suerte de haber vivido para comprobar mi error.

Todo hubiera sido distinto si Uganda hubiera
aprobado una ley que obligara a todo el mundo a
llevar casco en los vehiculos de dos ruedas. Ahora
debemos asegurarnos de que el gobierno de Delhi
no cometa el mismo error, y pedir que no sélo que
apruebe sino que vele por el cumplimiento de esta
ley. Al principio el uso del casco era obligatorio
para todos en Delhi, pero al parecer algunos
grupos Sikh objetaron que una mujer Sikh no debe
ser obligada a llevar casco; como es imposible
distinguir a una mujer Sikh de ofra que no lo sea,
el gobierno de Delhi ha exceptuado a todas las
mujeres de la obligacion de usar el casco cuando
viajan en vehiculos de dos ruedas.

Imaginen lo que siento cuando veo a mujeres
vigjando en vehiculos de dos ruedas con la cabeza
expuesta. Me dan ganas de bajar la ventanilla y
decirles: ‘Podrias sufrir un accidente, si, podria
ocurrirte a fi." Me dan ganas de abrir la puerta
de mi coche y tratar de salir, sélo para que vean
que no puedo hacerlo sin ayuda. Comprobar de
qué modo tengo limitada mi movilidad deberia
convencerlas de llevar casco.

Teniendo en cuenta que mi accidente fue en
2010, cabria pensar que a estas alturas deberia
estar totalmente recuperada. Desearia que fuera
asi. Las lesiones de mi cuerpo se curaron, pero la
parte de mi cerebro que quedd lesionada va a
seguir asi. El conductor del boda sélo sufrid lesiones
corporales que se curaron de forma natural; el
casco le salvé de sufrir lesiones en la cabeza. Yo
sufri una lesion cerebral porque quise ir guapa
ese dia. He aprendido la lecciéon. Pasé un ano
realmente guapa con la cabeza afeitada tras la
neurocirugia. No es algo que me guste contar. Lo
hago porque pienso que he vivido este horror por
una razén: para salvar las vidas de otras personas.

Mi decision de no llevar casco no me ha afectado
Unicamente a mi; también ha afectado a las
personas que quiero. Las vidas de mis padres
han cambiado completamente, pues ahora casi
nunca pueden salir juntos. Siempre se aseguran de
gue uno de los dos esté en casa para cuidarme.
Pero no se quejan. Mi hermano de 22 anos ha
optado por trabajar desde casa para estar cerca
de la familia y echar una mano. Es el hermano
pequeno, ijse suponia que era yo quien debia
cuidar de él, no al revés!

Antes del accidente, me gustaba hacerles
preguntas del tipo ‘Qué pasaria si' a mis amigos.
Resulta irénico que le preguntara a mi novio ‘Qué
pasaria si fuviera un accidente y los médicos me
afeitaran la cabeza para operarme. 3Seguirias
conmigo?’ Tengo suerte de haber vivido para
comprobar gue no mentia cuando dijo: ‘Si, claro.’

No fomo a la ligera ninguna de estas decisiones.
La mayoria de las personas no cuentan con
familiares y amigos con la voluntad o la posibilidad
de sacrificar tanto, por no hablar de los recursos
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necesarios para pagar una atencién médica de
calidad. Desearia hacer retroceder el tiempo y
ponerme un casco. Mi vida habria sido mucho
mejor, y también las vidas de las personas
que mds quiero. Aun cuando viajes con un
conductor responsable, debes llevar un casco
como precaucion, pues puede haber otros en la
carretera que no sean tan responsables.

Puedes considerarte afortunado si estds en
buena condicién fisica y comienzas a protegerte

la cabeza cuando
todavia puedes
hacerlo. Eso es una
orden, de alguien que
cometié ese error y
estd pagando ahora
un precio muy alto
por ello.”

Fuente: referencia (4). ©Tharini Mohan

Recuadro 4.3 Promocion de un cambio legislativo en relacion con la conduccion bajo los

efectos del alcohol en México

VICTIMAS DE VIOLENCIA VIAL (VIVIAC) opera en el
estado mexicano de Jalisco. Desde su constitucion
como organizacion no gubernamental en 2009,
ha empleado diversas tdcticas para promover la
revision de la legislacion de Jalisco en relacién con
la conduccién bajo los efectos del alcohol. Como
asociacion de victimas, ofrece a éstas y a sus familias
la oportunidad de compartir sus relatos personales
con grupos influyentes denfro de la sociedad.

VIVIAC ha encabezado una iniciativa para llevar
la causa de la seguridad vial anfe los cuerpos
legislativos estatales y locales. Bajo el lema
“Legislando para la Vida"”, VIVIAC describe la
naturaleza y las consecuencias de los fraumatismos
causados por el trdnsito con el fin de promover el
fortalecimiento de la legislaciéon de seguridad vial,
incluida la legislacion sobre conduccion bajo los
efectos del alcohol. VIVIAC organiza regularmente
entrevistas con las victimas y sus familias que luego
difunde por radio, television y medios escritos, para
que el publico pueda escuchar directamente de
las victimas el dolor que causan los accidentes
de transito y el impacto al largo plazo que tienen
sobre las vidas de las personas. De este modo las
entrevistas se convierten en una oportunidad de
educar al publico sobre la necesidad de introducir
leyes y medidas de aplicacion mds estrictas.

VIVIAC también invita a representantes de otras
organizaciones no gubernamentales, ciudadanos

inferesados y medios de comunicacién para
que participen en “observatorios ciudadanos”,
en los que victimas de accidentes de trdnsito
y sus familiares se unen a la policia para llevar
a cabo pruebas con el alcoholimetro a los
conductores. Este es sélo uno de los componentes
de una campana mds amplia para poner fin
a la conducciéon bajo los efectos del alcohol.
En septiembre de 2010, con el respaldo de los
tres principales partidos politicos, el estado de
Jalisco revisé a la baja el limite de alcoholemia
permitido, que pasd de 0,15 g/dl a 0,05 g/dl para
la poblacion general, y establecid un limite de
alcoholemia de 0,00 g/dl para los conductores
de los vehiculos publicos de transporte. La nueva
legislaciéon también impone sanciones mds
severas para sus infractores. Gracias en parte a
la promocion de VIVIAC y otras organizaciones
no gubernamentales infegradas en el “*Colectivo
Ciudadano”, el nUmero de victimas mortales
causadas por la conduccion bajo los efectos del
alcohol se ha reducido desde la promulgacién
de laley. Con el apoyo de diversos ministerios del
gobierno, VIVIAC y sus socios estdn organizando
también campanas de promocién en relacién
con otras cuestiones, como el uso del cinturén de
seguridad, de sistemas de retencion infantil y del
casco de motociclista.

Fuente: referencia (2).
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Capitulo 4

Promocidén de cambios legislativos y reglamentarios

4.5 Captar paladines y crear
asociaciones fuertes

La promocion de cambios legislativos requiere
habitualmente la captacién de “paladines”
y la creacién de asociaciones en pro de las
politicas propuestas. Puede ser Util contar con
un contacto en el parlamento o con acceso a
sus miembros; por ejemplo, un parlamentario
puede presentar una propuesta privada
de ley, y el personal de un ministerio puede
solicitar o apoyar una propuesta de ley. Para
captar a un “paladin” hay que identificar a
una persona dispuesta y capacitada para
promover el cambio deseado y para actuar
como el principal recurso en relacidén con
el mismo. Desarrollar una relacién de esta
naturaleza exige tiempo y una reputacion
basada en la competencia técnica, los éxitos
previos y otros factores.

La misma importancia debe darse a la
creacion de asociaciones. Ninguna persona
U organizacién cuenta por si sola con todos los
recursos necesarios para promover camkbios
enlasleyes y los reglamentos, y una asociacion
permite complementar los puntos fuertes y
débiles de cada una. Las asociaciones deben
ser estratégicas y estar limitadas en el tiempo
cuando sea necesario, y cada socio debe
tener una funcién especifica y claramente
definida dentro de la campana de promociéon
del cambio legislativo o reglamentario.

4.6 Definir un plan de accién,
implementarlo y realizar un
seguimiento de su progreso

Un plan de accién bien formulado contribuye
a guiar la campaia de promocién hacia
un resultado satisfactorio. Dicho plan debe
servir a su vez como herramienta para realizar
un seguimiento de la campaia; no deberia
ser rigido sino someterse a evaluaciones
periddicas para determinar si es preciso
revisarlo o reemplazarlo. Una comunicacién
frecuente con los socios en relacién con
el contenido del plan garantiza que las
actividades realizadas sean relevantes para el
mismo y que se anticipen adecuadamente los
problemas, al implicar a un mayor nUmero de

partes interesadas y dar acceso ainformacion
y recursos NUevos.

En marzo de 2010, la Asamblea General de las
Naciones Unidas aprobd la resolucion 64/255
(3) que proclamaba el periodo 2011-2020
como el Decenio de Accién para la Seguridad
Vial, con el objetivo general de estabilizar y
reducir las cifras previstas de victimas mortales
en accidentes de trdnsito en todo el mundo.
Aungue en algunos paises ya existe un plan
para reducir las victimas de los accidentes de
trénsito, ofros estdn utilizando el Decenio de
Accidn para formular e implementar un plan
en este sentido. Los siguientes son algunos de
los elementos que pueden formar parte de
este proceso:

= definir claramente el problema;
= recoger y analizar datos;

m  definir las metas y los objetivos de la
promocion;

= identificar los destinatarios del mensaje;

= preparar los mensajes, incluidas las
respuestas a mensajes contrarios, vy
seleccionar los canales de comunicacion;

m  identificar los recursos;

= formar una red para crear, reforzar y
mantener las asociaciones necesarias;

= implementar el plan de promocion;
= realizar un seguimiento de los resultados.

No es preciso atender a estos elementos
en el orden de la lista; sin embargo, todos
ellos son necesarios para preparar un plan
de promocién sélido. El plan debe ser
suficientemente detallado y especificar los
hitos y las entidades relevantes, pero al mismo
tiempo debe ser lo bastante flexible como
para admitirmodificaciones en funcién de las
circunstancias. El plan deberia incluir:

= |as actividades que deben realizarse;
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las partes interesadas que tomardn parte  Idealmente, deberia haber un organismo
en él; coordinadorresponsable de laimplementacion

del plan, asi como del seguimiento de sus
los organismos responsables, incluido un  progresos en la consecucién de los objetivos.

organismo coordinador; Si el cambio legislativo requiere aportaciones
de diversos organismos, cada uno podria
los principales ‘entregables’; preparar su propio plan de accién, con un
formato consensuado y un calendario para
Calendarios e hitos; y informar al organismo coordinador para
garantizar que la implementacion del plan
los recursos necesarios. conjunto se mantiene al dia.
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CONCLUSION

os accidentes de trdnsito son una de las principales causas de defuncién y no hardn sino

aumentar su contribucién a la cifra de muertes en los proximos afos si no se adoptan

medidas para evitarlo. Los paises que han tenido éxito en la reduccién de la carniceria de
los accidentes de trdnsito lo han logrado gracias a la infroduccién de una legislacion integral
respaldada por medidas de aplicacidon consistentes y por campanas de mercadotecnia sociall
para propiciar el cambio. Sin embargo, muchos paises siguen sin disponer de una legislacién
integral de seguridad vial.

Algunos paises, en general de ingresos elevados, han logrado reducir las cifras de traumatismos
y defunciones relacionados con el trdnsito a través de programas eficaces de seguridad vial, los
cuales han incluido cambios legislativos. Los paises que deseen emprender reformas legislativas
en materia de seguridad vial tienen a su disposicidn conocimientos técnicos tanto a nivel
mundial como nacional que pueden serles Utiles para la elaboracion y la implementacion de
leyes integrales.

La aprobaciony laimplementacién de leyes integrales es un reto dificil y que lleva tiempo, pues
hay un gran nUmero de factores que pueden obstaculizar el proceso, como la falta de voluntad
politica, la inercia institucional, la falta de recursos y la concurrencia de otros problemas a nivel
nacional. No obstante, todos estos obstdculos pueden superarse mediante una promocién
activay atenta alas oportunidades para intfroducir la cuestion de la seguridad vial en el discurso
publico, como por ejemplo un cambio de administracién.

El presente manual ofrece una hoja de ruta para conseguir una legislacion integral en relacion
con los cinco principales factores de riesgo de los fraumatismos causados por el trdnsito —la
velocidad, el cinturdn de seguridad, los sistemas de retencidn infantil, la conduccién bajo los
efectos del alcohol y el casco de motociclista—, asi como en el terreno de la atencidn posterior
a un accidente de trdnsito. En particular, ofrece:

®  |os pasos bdsicos que pueden dar los paises para comprender mejor el marco en el que se
producen los cambios legislativos;

m |os procesos para evaluar la legislacion existente con el fin de identificar posibles lagunas y
resquicios legales;

®m  enlaces arecursos de informacién como por ejemplo acuerdos internacionales y orientaciones
basadas en datos objetivos que pueden ser Utiles para el desarrollo de una legislacion integrall

a nivel nacional;

®  |os pasos para promover tales cambios.
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A.1 Velocidad

El texto siguiente es un extracto de la Traffic
Act [Ley de Trdafico] de Kenia, Capitulo
403, que se ocupa de la velocidad. Fue
enmendado en 2012 por el parlamento para
anadir algunas disposiciones relativas a las
sanciones por incumplimiento de las normas
sobre la velocidad.

The Traffic Act, Capitulo 403

Seccidén 42. (1) - Ninguna persona podrd
conducir o, siendo propietaria o responsable
de un venhiculo, causar o permitir que otra
conduzca un vehiculo por una via publica a
una velocidad superior a la prescrita como
velocidad mdxima en aquel tipo de via.

(2) = En los vehiculos sujetos a restricciones
de velocidad de acuerdo con la subsecciéon
(1), a excepcidn de aquellos que hayan sido
registrados como automaéviles o motocicletas
o bien como vehiculos de alquiler privado, se
pintard o adherird a la parte trasera, tan cerca
como sea posible de la matricula trasera y de
forma que sea claramente legible para una
persona situada a diez metros de la parte
trasera del vehiculo, una senal de la forma
prescrita que indique su velocidad mdxima
permitida en kildmetros por hora.

(3) = Ninguna persona podrd conducir
o, siendo propietaria o responsable de un
vehiculo, causar o permitir que otra conduzca
cualqguier vehiculo a una velocidad superior
a cincuenta kildmetros por hora en ninguna
via publica situada en las proximidades de un
centro comercial, pueblo, municipio o ciudad:

Entendiéndose que la autoridad responsable
de la via deberd instalar o mantener senales
de trdnsito de acuerdo con las prescripciones
establecidas en las que se indique claramente
a los conductores que entren o abandonen
dichas vias o zonas el punto donde comienza
y termina la limitacién de la velocidad a
cincuenta kildbmetros por hora.

(4) - Sin perjuicio de lo dispuesto en las
subsecciones (1) y (3), el ministro podrd—

(a) imponer en cualquier via publica un
limite de velocidad inferior cuando asi lo
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considere necesario para la seguridad publica
o para prevenir dafos a la via publica en
circunstancias de reparacién o reconstrucciéon
de la misma, o bien por el estado en que ésta
se encuenfra:

Entendiéndose que dicho limite inferior se
impondrd Unicamente para el periodo de
tiempo necesario para llevar a cabo la
reparacion o la reconstruccién, o hasta que
el estado de la via pUblica sea satisfactorio;

(b) imponer en cualquier via o zona, ya sea
de modo permanente o por el tiempo que
considere adecuado, el limite inferior de
velocidad que resulte necesario para prevenir
danos en la via o para garantizar la seguridad
publica, en consideracién de cualquier riesgo
permanente o temporal, el alineamiento o
las caracteristicas de la via, la anchura de las
calles, la naturaleza del tréfico o el desarrollo
general de la zona:

Entendiéndose que mientras dicho limite
inferior se encuentre en vigor de acuerdo
con la presente subseccion, se instalardn o
mantendrdn senales de trdfico de acuerdo
con las prescripciones establecidas en las
gue se indique claramente a los conductores
que entren o salgan de la via el punto donde
comienza y termina el limite inferior de
velocidad.

(4A) Previa notificacién al delegado de la
Gazette, el Ministro podrd delegar la autoridad
que le confiere la subseccién (4) a una
autoridad vial u otro ente publico.

Loi sur la circulation, chapitre 403
(The The Traffic Act, Capitulo 403,
Seccién 43— Sanciones relacionadas
con la velocidad, de acuerdo con la
enmienda The Traffic (Amendment)
(No.2) Act, 2012

11. Seccidn 43 ... (1) cualquier persona que
contravenga o incumpla cualquiera de las
disposiciones de la seccién 42 serd culpable
de una infraccién y se le podrd imponer una
multa no superior a mil chelines.

(2) La primera o la segunda condenas por
infraccién de la presente seccion no podrdn
implicar la pérdida por parte del infractor del
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derecho a retener u obtener el permiso por
un periodo superior a un mes, en el caso de la
primera condena, o a tres meses, en el caso
de la segunda:

Entendiéndose que si el infractor ha sido
condenado por conduccién temeraria o
peligrosa en los tres anos inmediatamente
previos ala fecha de su condena porinfracciéon
de alguna disposicidn de la presente seccién,
dicha condena previa serd considerada a
efectos de la presente subseccidn como
si fuera una condena por infraccién de la
presente seccion.

(3) Ninguna persona acusada de conducir
un vehiculo de motor de cualquier tipo o
descripcién en una via publica a velocidad
superior a la maxima permitida podrd ser
sancionada Unicamente en base a la
declaracion de un testigo, en el senfido de
que en opinidn de dicho testigo la persona
acusada conducia su vehiculo a tal velocidad
superior.

15. Seccidn 47 ... (1) Cualquier persona que
conduzca un vehiculo de motor en una via
puUblica de forma temeraria, o bien a una
velocidad o de una manera que suponga un
peligro publico, teniendo en cuenta todas las
circunstancias del caso, incluida la naturaleza,
estado y utilizacién de la via y la cantidad de
tréfico presente o que seria razonable esperar
enla via, es culpable de unainfracciony se la
podrd condenar—

(a) en una primera condena, a una multa no
superior a cien mil chelines, o a una pena de
prisidbn por un periodo no superior a dos anos, y

(b) en una segunda condena o posterior,
una multa no superior a trescientos mil chelines,
o bien una pena de prisidn por un periodo no
superior a un ano; el tribunal podrd ejercer
asimismo el poder que le confiere la Parte VI
de cancelar cualqguier permiso de conducir o
permiso provisional en posesion del infractor y
declararle no apto para detentar u obtener
un permiso de conducir por un periodo de dos
anos a partir de la fecha mds tardia entre la
fecha de la condena o el término de cualquier
pena de prision que se le hubiera impuesto de
acuerdo con la presente seccion.

Secciéon 49. La Ley principal queda
enmendada por la insercién de la siguiente
escala—

Escala (s.117A)

Descripcion de la
infraccién d'inaptitude
Superar el limite de velocidad prescrito por

Puntos perdidos

(i)  Entre 10y 20 Kph 2
(i) Entre 21 a 30 Kph 4
(i) 31 Kph o mds 6

Referencias (1, 2).
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A.2 Conduccidn bajo los efectos del
alcohol

La Motor Vehicles Act de 1988 de la India
incluye disposiciones relativas a la conduccién
bajo los efectos del alcohol, que especifican
entre otfras cuestiones los limites de alcoholemia
y dan indicaciones para la aplicacion de las
leyes sobre esta materia. A continuacién se
reproducen las secciones relevantes de esta

ley.

Motor Vehicles Act [Ley de Vehiculos de
Motor] de 1988

185. Conduccidn bajo los efectos del alcohol
o las drogas.—Si al conducir o disponerse a
conducir un vehiculo de motor, una persona—

1[(a) tiene un nivel de alcoholemia superior
a 30 mg por 100 ml. de sangre, segun una
prueba realizada con un alcoholimetro, o
bien]

(b) se encuentra bajo los efectos de una droga
en un grado que le incapacita para ejercer un
control adecuado sobre el vehiculo, podrd ser
castigado, en una primera infraccioén, con una
pena de prisidn por un periodo de hasta seis
meses o una multa de hasta dos mil rupias, o
ambas; en el caso de una segunda infraccién
o posterior, si éstas tienen lugar en el plazo de
tres anos desde la comisién de una infraccién
previa de naturaleza parecida, con una pena
de prisidon por un periodo de hasta dos afos o
una multa de hasta tres mil rupias, o ambas.

Explicacion — A los efectos de la presente
seccioén, se considerard que una droga o
drogas incapacitan para ejercer el control
adecuado sobre un vehiculo de motor
cuando asi lo especifique el Gobierno Central
mediante nofificacién a la Gaceta Oficial.

203. Pruebas con un alcoholimetro.—1[(1)
Un agente de policia uniformado o bien un
funcionario del Departamento de Vehiculos
de Motor autorizado para ello por dicho
Departamento, podrd requerir a cualquier
persona que conduzca o se disponga a
conducir un vehiculo de motor en un espacio
publico para que proporcione, en el propio
lugar o cerca del mismo, una o varias muestras
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de aire espirado con el fin de realizar una
prueba con un alcoholimetro, siempre que
dicho agente o funcionario tenga motivo
fundado para sospechar que el conductor
ha cometido una infraccion de acuerdo con
la seccién 185:

Entendiéndose que el requerimiento de
practicar una prueba de alcoholemia deberd
efectuarse (en todo caso) tan pronto como
sea razonablemente posible después de la
comision de dicha infraccién.]

(2) = si un vehiculo de motor se encuentra
implicado en un accidente en un lugar publico
y un agente de policia uniformado tiene
motivo fundado para sospechar la presencia
de alcohol en la sangre de la persona que
conducia el vehiculo en el momento del
accidente, o bien que se hallaba bajo los
efectos de una de las sustancias indicadas
en la seccidn 185, podrd requerir a la persona
que condujera el vehiculo de motor para que
proporcione una muestra de aire espirado
con el fin de realizar una prueba con un
alcoholimetro:

(a) en el caso de una persona que se
encuentre ingresada en un hospital, en el
propio hospital;

(b) en el caso de cualquier otra persona, en
el lugar donde se efectUe el requerimiento o
cerca del mismo, o bien, si asi lo considerara
adecuado el agente de policia, en la
comisaria de policia que éste especifique:

Entendiéndose que no se podrd requerir a
ninguna persona para que proporcione dicha
muestra mientras se encuentre ingresada
en un hospital si no se notifica previamente
la intencidn de realizar el requerimiento al
médico que le atienda, o si éste se opone a
la obtencidn de una muestra por considerar
que dicha obtencidon o el requerimiento de
obtenerla pudieran ser perjudiciales para
el adecuado cuidado o tfratamiento del
paciente.

(3) = Si un agente de policia uniformado, tras
una prueba con el alcoholimetro realizada
por él mismo o por cualquier otra persona al
amparo de lo dispuesto en la subseccién (1) o
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la subseccion (2), considera que el dispositivo
empleado para practicar la prueba indica
la presencia de alcohol en la sangre de una
persona, dicho agente de policia podrd
arrestar a la persona sin necesidad de orden
judicial, salvo que esta persona se encuentre
ingresada en un hospital.

(4) - Si ante el requerimiento de un agente de
policia para que proporcione una muestra
de aire espirado con el fin de realizar una
prueba con un alcoholimetro, al amparo de lo
dispuesto en la subseccién (1) o la subseccién
(2), una persona rechazara o desatendiera
el requerimiento y el agente tuviera motivo
fundado para sospechar la presencia
de alcohol en su sangre, el agente podrd
arrestarla sin necesidad de orden judicial,
salvo que la persona en cuestion se encuentre
ingresada en un hospital.

(5) — Cualquier persona que se encuentre
arrestada en una comisaria de policia de
acuerdo con lo dispuesto en esta seccidn
deberd tener la oportunidad de proporcionar
allil una muestra de aire espirado para una
prueba con un alcoholimetro.

(6) — Los resultados de las pruebas con un
alcoholimetro realizadas al amparo de lo
dispuesto en esta seccidn serdn admisibles
como prueba.

Explicacion— A los efectos de la presente
seccién, “prueba de alcoholemia” significa
una prueba orientada a obtener una
indicacién de la presencia de alcohol en
la sangre de una persona realizada a partir
de una o mds muestras de aire espirado
proporcionadas por dicha persona, por medio
de un dispositivo aprobado para este fin por
el Gobierno Central mediante notificacion a
la Gaceta Oficial.

204. Prueba de laboratorio.—(1) — Cualquier
persona que haya sido arrestada con arreglo
a lo dispuesto en la seccién 203 podrd ser
requerida por un agente de policia, mientras
se encuentre en la comisaria de policia, para
que proporcione una muestra de sangre al
médico legalmente autorizado para ejercer
la medicina que dicho agente le indique con
el fin de redlizar una prueba de laboratorio,
siempre que

(a) el agente de policia considere que el
alcoholimetro empleado para practicarle
una prueba de alcoholemia a dicha persona
indica la presencia de alcohol en su sangre, o

(b) dicha persona haya rechazado,
desatendido o sido incapaz de cumplir el
requerimiento de realizar la prueba con
un alcoholimetro cuando ha tenido la
oportunidad de realizarla:

Entendiéndose que cuando la persona
requerida para proporcionar dicha muestra
sea una mujer y el médico legalmente
autorizado para ejercer la medicina indicado
por el agente de policia sea un hombre, la
muestra sélo podrd obtenerse en presencia
de una mujer, sea médico o no.

(2) - Cualquier persona que se encuentre
ingresada en un hospital podrd ser requerida
por un agente de policia para que proporcione
una muestra de sangre con el fin de realizar
una prueba de laboratorio:

(a) cuando el agente de policia considere que
el alcoholimetro empleado para practicarle
una prueba de alcoholemia a dicha persona
indica la presencia de alcohol en su sangre,
o bien

(b) cuando la persona, habiendo sido
requerida en el propio hospital o en otro lugar
para que proporcione una muestra de aire
espirado para una prueba de alcoholemia,
haya rechazado, desatendido o sido incapaz
de cumplir el requerimiento, y el agente de
policia tenga motivo fundado para sospechar
la presencia de alcohol en su sangre:

Explicacion — A los efectos de esta seccidn,
“prueba de laboratorio” significa un andlisis
de una muestra de sangre realizado en
un laboratorio establecido, mantenido o
reconocido por el Gobierno Central o Estatal.

Entendiéndose que no puede requerirse a
ninguna persona para que proporcione una
muestra de sangre con el fin de practicar
una prueba de laboratorio al amparo de
lo establecido en esta subseccidn si no se
nofifica previamente la intencién de obtenerla
al médico legalmente autorizado para ejercer
la medicina que la atienda, o si éste se opone
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por considerar que la obtencién de dicha
muestra o el requerimiento de obtenerla
podrian ser perjudiciales para el adecuado
cuidado o tratamiento del paciente.

(3) — Los resultados de una prueba de
laboratorio realizada al amparo de lo
dispuesto en esta seccidn serdn admisibles
como prueba.

205. Presunciéon de incapacidad para
conducir. — Cuando en un procedimiento
por cualquier infraccidn punible al amparo de
la seccidon 185 se demuestre que el acusado
habia rechazado, desatendido o sido incapaz
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de cumplir el requerimiento de un agente
de policia para que aportara una muestra
de aire espirado con el fin de realizar una
prueba con el alcoholimetro, o una muestra
de sangre con el fin de realizar una prueba
de laboratorio, dicho rechazo, desatencion
o incapacidad se presumird, salvo que se
alegue motivo fundado para el mismo, como
una circunstancia favorable a cualquier
prueba aportada por la acusacion, o contraria
a cualquier prueba aportada por la defensa,
en relacién con el estado del acusado en
aquel momento.

Referencia (3).
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A.3 Casco de motociclista

A confinuacidon se ofrece un extracto de la
ley sobre el casco de motociclista y de los
reglamentos administrativos sobre sanciones
en Viet Nam. La ley define el término
motocicleta —incluyendo las motocicletas
eléctricas— vy limita el nUmero y la edad de
los pasajeros que pueden viagjar en ella. Viet
Nam no ha dejado de revisar y mejorar su ley
sobre el casco de motociclista desde que
fue promulgada en 1995: se ha establecido
el uso obligatorio del casco para todos los
motociclistas y pasajeros, asi como para todos
los tipos de via; las sanciones por infraccion
de esta obligaciéon han aumentado de forma
sustancial; se han establecido y revisado
esténdares de casco para adultos y ninos.
La ley se ha reforzado aun mds mediante
la obligacién de abrocharse la correq, y el
gobierno estd estudiando formas de asegurar
que los cascos empleados cumplan con los
estdndares de calidad nacionales.

Law on Land Traffic [Ley de Trdfico Terrestre],
2008

Articulo 30. Conductores y pasajeros de
motocicletas y ciclomotores

1. Los conductores de vehiculos motorizados
de dos ruedas o ciclomotores podrdn llevar
como mdximo a un adulto y a un nino como
pasajeros; en caso de llevar a personas
enfermas por una urgencia o de escoltar a
criminales, podrdn llevar a dos adultos cuando
se trate de:

a) llevar ala persona enferma hasta la unidad
de urgencias;

b) escoltar ala persona que ha violado la ley;
c) ninos de menos de 14 anos.

2. Los conductores o los pasajeros de los
vehiculos motorizados de dos o tres ruedas y

de los ciclomotores deberdn llevar cascos de
seguridad debidamente abrochados.

Decreto reglamentario de las sanciones
por infracciones administrativas de
trafico [Decree on Regulations on
Penalty Settlement of Administrative
Violation in the Field of Road Traffic]

Capitulo 1. Disposiciones generales

Articulo 3. Interpretacién de los términos

3. Los distintos tipos de vehiculos asimilados
a las motocicletas son vehiculos motorizados
de carretera, con dos o tres ruedas y una
cilindrada de mds de 50 cm?, con una
velocidad mdxima de diseho superior a los
50 km por hora y un peso total mdximo de
400 kg.

4. Una motocicleta eléctrica es un vehiculo de
dos ruedas impulsado por un motor eléctrico
con una velocidad mdxima de diseno de 50
km por hora.

5. El ciclomotor (incluida la bicicleta eléctrica)
es un tipo de vehiculo no motorizado de dos
ruedas con un motor incorporado, cuya
velocidad mdxima de diseio es inferior a 30
km por hora y con el que se puede avanzar
pedaleando cuando el motor estd apagado.

6. Los distintos tipos de vehiculos asimilados
al ciclomotor, exceptuados los incluidos en el
apartado 5 del presente Articulo, son vehiculos
motorizados de carretera de dos o fres ruedas
y una velocidad mdxima de disefio igual o
inferior a 50 km por hora.

Capitulo Il. Infracciones administrativas, formas
y escalas de multas

Seccién 1. Infracciones de las normas de
trafico

Articulo 9. Sanciones para el/los conductor/
es o la/s persona/s que viaje/n sentada/s
en motocicleta, ciclomotor (incluidas las
motocicletas eléctricas) y otros tipos de
vehiculos asimilados a las motocicletas o
asimilados a los ciclomotores que infrinjan
las normas de trdfico

FORTALECIMIENTO DE LA LEGISLACION SOBRE SEGURIDAD VIAL: Manual de prdcticas y recursos para los paises



3. Multa de 100,000VND a 200,000VND por k) Llevar a una persona sentada en el vehiculo

cualquiera de las siguientes infracciones: sin casco o sin la correa correctamente
abrochada, excepto cuando se frate de llevar

i) El conductor o la persona que va sentada  a esta persona a urgencias, de escoltarla por

en el vehiculo no lleva/n casco o lo lleva/nsin - una violacion de la ley, o la persona sea un

la correa correctamente abrochada mienfras  nino de menos de 6 anos;

circulan;

Referencias (4, 5).
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A.4 Cinturdn de seguridad

A continuacién se ofrece un extracto de las
secciones de la Ley de Trdfico de Jamaica que
tratan sobre el uso y la colocacion del cinturdn
de seguridad.

Ley de Tréfico [Road Traffic Act],
Secciones 43A y 43B

Obligacién de equipar los vehiculos con
cinturones de seguridad. 13/1999 s .2

43A. (1) Sin perjuicio de lo dispuesto en las
subsecciones (2) y (3), no se utilizard ningun
vehiculo de motor en una via pUblica que no
vaya equipado con cinturones de seguridad:

(a) en el caso de los camiones disenados
para llevar pasajeros, de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo (b) de la seccién
11(1), en el asiento delantero Unicamente;

(b) en el caso de los automoviles, los
automéviles privados y los vehiculos para
invdlidos, de acuerdo con las especificaciones
de los pdarrafos (c), (d) v (f), respectivamente,
de la seccidn 11(1), en el asiento delantero y
en el frasero ;

(c) en el caso de los vehiculos publicos de
pasajeros, de acuerdo con las especificaciones
de la seccién 60 (1), es decir:

(i) los autobuses de linea, de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo a), en el asiento
delantero Unicamente;

(i) los autobuses directos, de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo (b), en el asiento
delantero Unicamente;

(iii) los autobuses de alquiler (excepto
los camiones), de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo (c), en el asiento
delantero y en el frasero;

(iv) los taxis, de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo (d), en el asiento
delantero y en el frasero.

(2) - Los cinturones de seguridad mencionados
en la subseccion (1) deberdn ajustarse a las

prescripciones que se establezcan en cuanto
a forma, calidad, fabricacién, instalacion o
ensamblaje.

(3) = Cuando alguno de los vehiculos de motor
especificados en los pdrrafos (c), (d) o (f)
de la secciéon 11(1) se fabrique con asiento
delantero, trasero y cualquier otro tipo de
asiento, todos ellos deberdn ir equipados con
cinturones de seguridad.

(4) Cualquier persona que utilice un vehiculo de
motor en cualquier tipo de via contraviniendo
lo dispuesto en la subseccién (1) o (3) comete
una infraccién y podrd ser condenado
sumariamente ante un Magistrado Residente:

(a) en el caso de una primera infraccion, a
una multa no superior a dos mil ddlares;

(b) en el caso de una segunda infraccién o
posterior, a una multa no superior a cinco mil
ddlares.

Obligacion de los conductores, etc. de los
vehiculos de motor de llevar cinturén de
seguridad. 13/1999 s .2

43B. (1) — Sin perjuicio de lo dispuesto en la
subseccion (2), toda persona que en cualquier
tipo de via publica:

(a) conduzca alguno de los vehiculos de
motor especificados en los pdrrafos (b), (c),
(d) o (f) de la seccién 11(1);

(b) vaya en alguno de los vehiculos de motor
especificados en los pdrrafos (c), (d) o (f) de
la seccidon 11(1);

(c) vaya en el asiento delantero de-

(i) un camidén, de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo (b) de la seccién
11(1);

(i) un autobUs de linea, de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo a) de la seccién
60(1);

(iii) un autobus directo, de acuerdo con las
especificaciones del pdrrafo (b) de la seccién
60(1), deberd llevar cinturdn de seguridad.
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(2) La subsecciéon (1) no se aplicard a:

(a) un nino que lleve o sea trasladado en un
sistema de retencién infantil;

(o) un conductor de un vehiculo de motor
mientras realice una maniobra que requiera
ir marcha atrds;

(c) cualquier persona que disponga de un
certificado vdlido de exencién de acuerdo
con las prescripciones del Ministerio y frmado
por un médico legalmente autorizado para
ejercer la medicina, segun la definicién de
la seccidn 2 de la Ley Médica [Medical Act];

(d) una persona que vaya en un vehiculo
mientras éste cumple funciones policiales o
de bomberos;

(e) una persona que conduzca o vayad en
un vehiculo fabricado o adaptado para el
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reparto de mercancias o correspondencia,
segun el caso, a consumidores o edificios,
mientras realice dicha tareay los consumidores
o los edificios en cuestion se encuentren a
menos de sesenta metros unos de ofros...

(3) Una persona que conduzca o vaya en
un vehiculo de motor contraviniendo las
disposiciones de esta seccién comete
una infraccién y podrd ser condenado
sumariamente ante un Magistrado Residente:

(a) en el caso de una primera infraccion, a
una multa no superior a dos mil ddlares;

(b) en el caso de una segunda infraccion o

posterior, a una multa no superior a cinco mil
ddlares.

Référence (6).
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A.5 Atencion posterior a un accidente
de transito

A continuacién se ofrecen extractos de
diversas leyes de Australia, Canadd, India,
Suddfrica y Estados Unidos, asi como de las
recomendaciones europeas sobre medidas
relativas a la prestacién de primeros auxilios.

A.5.a Deber de prestar asistencia en los
accidentes de trdnsito

La Road Transport (Safety and Traffic
management) Act [Ley de Transporte Vial
(Seguridad y Control del Trafico)] de 1999
en Nueva Gales del Sur, Australia, incluye la
obligacién de que el conductor de un vehiculo
implicado en un accidente con resultado de
muerte o lesiones se detenga y preste toda la
asistencia posible. La ley afecta Unicamente
a las personas directamente implicadas en la
colision.

Deber de detenerse y prestar asistencia
cuando hay muertos o heridos en un
accidente de transito

El conductor o el pasajero de un vehiculo
o caballo implicado en un accidente
ocasionado porla presencia de dicho vehiculo
o caballo en una via pUblica o zona préxima
y que tenga como resultado la muerte o
lesiones de cualquier persona no deberd omitir
deliberadamente el deber de detenerse y
prestar cualquier asistencia que sea necesaria
y esté en su mano prestar.

Sancién mdaxima: 30 unidades de sancion,
prision por un periodo de 18 meses 0 ambas
(en caso de una primera infraccién) o 50
unidades de sancidn, prisién durante un
periodo de 2 anos o ambas (en caso de una
segunda infraccién o posterior).

Referencia (7).

A.5.b Leyes del “buen samaritano”

En algunos paises existen leyes del “buen
samaritano” que protegen de eventuales
responsabilidades a las personas que asisten
a los heridos, con independencia de si el

pais cuenta con una ley que imponga el
deber de los testigos de prestar asistencia
en caso de urgencia. Un “buen samaritano”
puede definirse como una persona
(sea o no médico) que de buena fe y sin
expectativa de retribucién o recompensa
acude en socorro de una persona herida o
en riesgo de resultar herida para prestarle
asistencia o consejo” (8). Las personas que
quedan fuera de la definicion de la ley
como “buenos samaritanos” normalmente
quedan excluidos de su proteccién. Eiemplos
de leyes que protegen a las personas que
asisten a los heridos en los accidentes de
trdnsito de eventuales responsabilidades por
danos pueden ser la Emergency Medical Aid
Act de Nueva Gales del Sur (Australia) y la
Good Samaritan Act de la Columbia Briténica
(Canadd).

Emergency medical Aid Act [Ley de
Asistencia Médica de Emergencia],
1988

Definicién

1. Alos efectos de la presente Ley, “enfermera”
significa una enfermera fitulada, en prdcticas
o con una licencia temporal, de acuerdo con
la Nursing Profession Act [Ley de la Enfermerial].
S.W.T.2002,¢.11,5.33; S.N.W.T. 2003,c.15,5.75(2).

Proteccion de ciertas personas frente a
acciones judiciales

2. Cuando, en relacién con una persona
enferma, herida o inconsciente como
resultado de un accidente u otra emergencia,

(a) un médico o enfermera preste
voluntariamente servicios médicos de urgencia
o primeros auxilios, y estos servicios o auxilios
no se presten en un hospital o en otro lugar
dotado de las instalaciones y el equipamiento
médico adecuados, o bien

(b) una persona que no sea médico o
enfermera preste primeros auxilios, tal médico,
enfermera u otra persona no deberd responder
por dafos y perjuicios en razdn de las lesiones
o la muerte de la persona cuando éstos sean
presuntamente resultado de una accidén o
omisién por parte del médico, enfermera u
otra persona en la prestacidon de los servicios
médicos o los primeros auxilios, salvo que se
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demuestre que las lesiones o la muerte fueron
el resultado de una negligencia grave por
parte del médico, enfermera u otra persona.
S.N.W.T. 2003,c.15,5.75(3).

Referencia (9).

Good Samaritan Act [Ley del Buen
Samaritano], 1996

Ninguna responsabilidad por ayuda de
emergencia salvo negligencia grave

1. Ninguna persona que preste asistencia o
servicios médicos de urgencia a una persona
enferma, herida o inconsciente en la escena
misma del accidente o la emergencia
qgue ha causado la enfermedad, herida o
inconsciencia, serd responsable por danos y
perjuicios en razéon de la muerte o las lesiones
de dicha persona causados por accién u
omisién durante la prestaciéon de dicha
asistencia o servicios médicos, a menos que
exista negligencia grave.

Excepciones

2. La Seccidén 1 no se aplicard si la persona
que presta la asistencia o los servicios médicos;

(a) ha sido contratada expresamente para
ello, o

(b) realiza su actividad con fines lucrativos.

Health Care (Consent) and Care Facility
(Admission) Act [Ley de Atencidn Médica
(Consentimiento) y Centros de Salud
(Ingreso)]

3. La Health Care (Consent) and Care Facility
(Admission) Act no altera nada de la presente
Ley.

Referencias (9, 10).

A.5.c Servicios de ambulancia

La Ambulance Act [Ley de Servicios de
Ambulancia] de Ontario delega en el
ministro de Salud la responsabilidad de
establecer, administrar y regular los servicios
de ambulancia de Ontario, Canadd, incluida
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la colaboracién con ofras entidades para
cumplir con los requerimientos de la Ley. A
continuacioén se reproducen las secciones
relevantes de la Ley.

Parte Il Responsabilidades Provinciales, Ley
de Servicios de Ambulancia de Ontario,
R.S.0.1999

Administracién de la Ley

2. El ministro es responsable de la administracion
y aplicacién de la presente Ley. R.S.O. 1990, c.
A.19,s.2.

Consejo Asesor

3. El ministro podrd crear un consejo asesor
con la misidn de asesorar al ministro sobre
asuntos relativos a la prestaciéon de servicios
de ambulancia en la Provincia. 1999, c. 12,
Sched. J, s. 2.

Funciones del ministro
4. (1) - El ministro tiene el deber y la facultad,

(a) de garantizar la existencia en el conjunto
de Ontario de un sistema equilibrado e
infegrado de servicios de ambulancia y
de comunicaciones para el despacho de
ambulancias;

(b) Derogado: 1997, c. 30, Sched. A, s. 5 (2);

(c) de crear, mantener y gestionar unos
servicios de comunicaciones, ya sed por su
cuenta o en cooperacion con otfras entidades,
asi como de financiar dichos servicios;

(d) de establecer unos estdndares para
la gestién, operacién y utilizacidon de los
servicios de ambulancia y de garantizar el
cumplimiento de los mismos;

(e) de vigilar, inspeccionar y evaluar

los servicios de ambulancia e investigar las
quejas en relacién con los mismos; y

(f) de financiar y garantizar la prestacién de
servicios de ambulancia aéreos. R.S.O. 1990,
c.A.19,5.4(1); 1997, c. 30, Sched. A, s. 5 (1-4);
1999, c. 12, Sched. J, s. 3.
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Facultades del ministro
2) Ademds de las facultades reconocidas en
la subseccion (1), el ministro tiene la facultad,

(a) de crear y gestionar, directamente o en
cooperacién con otfras entidades, los institutos
y los centros necesarios para la formacién
del personal encargado de los servicios de
ambulancia y de comunicaciones;

(b) de exigir a los hospitales la creacién,
mantenimiento y gestién de sistemas de
ambulancia y de comunicaciones;

(c) de establecer regiones y distritos para los
servicios de ambulancia y de comunicaciones;

Y

(d) de designar ciertos hospitales como
hospitales base para vigilar la calidad de
la atencién prestada por los servicios de
ambulancia en las regiones y los distritos
establecidos por el ministro de acuerdo con la
clausula (c) y desempenar las demds funciones
que se les asignen reglamentariamente. 1997,
c. 30, Sched. A, s. 5 (5).

Referencia (11).

A.5.d Formacion de primeros auxilios y
botiquines

La Comisién Econdmica de las Naciones
Unidas para Europa ha emitido una serie de
recomendaciones en relacidon con los primeros
auxilios en el contexto de la seguridad vial,
las cuales han quedado incluidas en la
Consolidated Resolution on Road Traffic de
2009. A continuacién se presentan las secciones
relacionadas con la formacién en primeros
auxilios para los conductores y la composiciéon
de los botiquines de primeros auxilios.

Consolidated Resolution on Road
Traffic [Resolucién Consolidada sobre
Circulacion por Carretera], 14 agosto
2009

2.1.2 Formacién en primeros auxilios

(a) Deben adoptarse las medidas oportunas
para garantizar que todos lo candidatos a
obtener el permiso de conducir reciben una
formacion adecuada en relacién con la

conducta que deben mantener en el lugar
de un accidente para minimizar el riesgo para
la vida o la salud de las personas;

(b) Se deberia fomentar que los conductores
y demds personas adquieran formacién en
primeros auxilios de manera voluntaria a
través de cursos especificos, los medios de
comunicacion u ofros medios oportunos.

5.3.2 Botiquin de primeros auxilios
5.3.2.1 Recomendaciones generales

Todos los vehiculos de motor de las categorias
B, C y Dy sus subcategorias deberian disponer
de un botiquin de primeros auxilios, tal como
se describe en el anexo é de la Convencion
sobre Circulacién Vial de 1968.

El contenido del botiquin deberia adaptarse
ala categoria del vehiculo considerado o del
uso particular que se haga del mismo, como
por ejemplo el transporte de mercancias
peligrosas.

En el caso de los vehiculos de la categoria B,
el botiquin de primeros auxilios deberia ser:

(a) Sencillo, adecuado y seguro de usar;
(b) asequible;

(c) facil de reabastecer localmente, teniendo
en cuenta la inclusién de un numero limitado
de productos con fecha de caducidad; y

(d) adaptado a las costumbres y las
condiciones locales.

5.3.2.2 Recomendaciones en relacién con el
continente y su contenido

(a) Continente

| continente deberia ser capaz de contener
los articulos detallados a continuacion y estar
disenado para protegerlos de impactos, polvo
y agua. Deberia ser de un color distintivo y/o
llevar un signo distintivo. Deberia ser facil
de abrir y cerrar. También deberia contener
compartimentos para los distintos articulos.
Podria adoptar la forma de un bolso para
colgar del hombro, de una mochila o de una

caja.
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(b) Contenido

El botiquin de primeros auxilios para vehiculos
de categoria B deberia contener por lo menos
los siguientes articulos, para permitir que
personas sin educacién formal en medicina

pero con una formacién bdsica en primeros
auxilios puedan llevar a cabo las acciones
necesarias para salvar y proteger vidas:

Referencia (12).

Accién Contenido Descripcién Cantidad
Recordatorios Folleto informativo: Formato de bolsillo
de las .qcciones = Nomeros de em.ergencio o Mds gréficos que texto
(LUl — Lista del contenido del botiquin 1
asistir a las — Instrucciones para usar el
victimas L
botiquin
Proteccién de Articulo para limitar las Manta isotérmica de emergencia:
las victimas diferencias entre la temperatura Aproximadamente 210 x 160 cm ]
del frio y el corporal de la victima y la Color muy llamativo
calor temperatura externa.
Control de Arficulo para proteger las manos Un par de guantes: no estériles,
hemorragias del rescatador del contacto con sin latex, grande 1
externas la sangre de la victima
Articulo para absorber la sangre Compresa, gasad, no estéril
perdida durante la coagulacién (10x 10, gasa absorbente, 100% 5
y para mantener la presion algoddn, tejido, 17 hilos/cm?)
local suficiente para confrola el Venda, gasa, no estéril (10 cm x .
sangrado. 4 m, 100% algoddn)
Imperdibles o esparadrapo
(5 cm x 10 m, cortable con la
mano, alta tolerancia cutdnea, 261 _
impermeable, microporoso, gran g,
adherencia e inocuo para la piel al 2
refirarse) <
Articulo para detener Torniguete de goma E
hemorragias mayores en caso de 1
heridas graves en un miembro.
Barrera protectora antiséptica Dosis de un solo uso de antiséptico
Cuidado de para prevenir o limitar posibles no YOd_lejO: por ejemplo 4
las Heridas contaminaciones infecciosas clorhexidina al 0,05%.
cutanea Compresa, gasa, no estéril
(10x 10 cm, gasa absorbente, 2
10% algoddn, tejido, 17 hilos/cm?)
Vendajes adhesivos 1 caja
pequena
de diversos
tfamanos,
o unrollo
de vendaje
adhesivo
(6cmxdm,1
rollo)
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Accidn

Estabilizar

el hueso en
traumatismos
articulares

Contenido

Objet limitant la mobilité de la
région blessée

Descripcién

Quantité

Bandage triangulaire
(136 x 96 x 96 cm, 100 % coton ou
viscose)

Respiracion

artificial

Dispositif intermédiaire pour

limiter les contacts pendant

un bouche-a- bouche ou un
bouche-a-nez

Masque facial ou masque de
poche

Objet tranchant permettant de
couper une ceinture de sécurité,
des vétements, un bandage ou
un pansement

Paire de ciseaux courbes (en acier
non trempé amagnétique)

Objet permettant d'éclairer la
scene et la victime

Lampe de poche

Bloc-notes

Format de « poche » 1

Crayon ou stylo

A.5.e Deber de prestar servicios de
estabilizacion de urgencia

En los Estados Unidos, la legislacion federal
exige que los centros dispongan de servicios
médicos de urgencias para examinar y
estabilizar a cualquier persona que se presente
en ellos, como condicién para recibir fondos
federales. De modo parecido, la Clinical
Establishments Registration and Regulation
Act [Ley de Registro y Regulacion de los
Establecimientos Clinicos] de la India, de 2010,
impone a todos los establecimientos clinicos
la obligacion de dispensar la atencién y el
tratamiento médico necesario para estabilizar
a cualquier persona con una urgencia médica
y faculta a la autoridad reguladora para
imponer una multa en caso de incumplimiento.
A continuacion se ofrecen extractos de ambas
leyes.

Federal Emergency Medical Treatment
and Active Labor Act [Ley Federal
para el Tratamiento de las Urgencias
Médicas y los Partos Activos]

§ 1395dd . Examen y tratamiento de las
urgencias médicas y de las mujeres en
situacion de parto

(a) Deber de realizar un examen médico

Siempre que una persona (cumpla o no
con los requisitos para tener derecho a
prestaciones médicas con arreglo a este
subcapitulo) acuda al servicio de urgencias
de un hospital dotado del mismo vy se solicite
examen vy tfratamiento para esta persona, el
hospital deberd practicar un examen médico
acorde con las capacidades de su servicio
de urgencias, incluidos los servicios auxiliares
normalmente disponibles, con el fin de
determinar si existe una urgencia médica (de
acuerdo con la definicién de la subseccién (e)
(1) de la presente seccidn).

(c) Restriccion de traslados hasta que la
persona se encuentre estabilizada

(1) Norma general

Si encontrédndose en un hospital una persona
padece una urgencia médica que no ha sido
estabilizada (de acuerdo con la definicion de
la subseccion (e) (3) (B) de esta seccidn), el
hospital no trasladard a esta persona salvo
que —
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(A) (i) dicha persona (u otra persona capaz
que actie en su nombre) solicite por escrito
el traslado a ofro centro médico, tras ser
informada de las obligaciones del hospital de
acuerdo con esta seccidn y de los riesgos del
fraslado,

(ii) el médico (de acuerdo con la definicién
de la seccién 1395x(r)(1) del presente fitulo)
haya firmado una certificacién de que, a
la vista de la informaciéon disponible en el
momento del fraslado, los beneficios médicos
razonablemente esperables de la prestacién
de un tratamiento médico adecuado en otro
centro médico exceden los riesgos anadidos
gue supone dicho traslado para la persona
o, en el caso de un parto, para el bebé no
nacido, o

(iii) en caso de no haber ningun médico
fisicamente presente en los servicios de
urgencias en el momento en que se produce
el traslado, una persona médicamente
cudlificada (de acuerdo con la definicion que
establezca reglamentariamente el Secretario)
haya firmado el certificado descrito en la
cldusula (i) después de que un médico (de
acuerdo con la definicién de la seccidn 1395x
® (1) del presente titulo) adoptara la decision
descrita en dicha cldusula fras consultar con
esta persona, y posteriormente refrende la
certificacién; y

(B) se trate de un traslado adecuado (de
acuerdo con la definicién del pdrrafo (2) a
dicho centro.

Las certificaciones descritas en las cldusulas
(i) o (iii) del subparrafo (A) deberdn incluir un
resumen de los riesgos y los beneficios en los
que se basan.

(2) Traslado adecuado

Un traslado a un cenfro médico es adecuado
cuando:

(A) el hospital que realiza el traslado presta el
tratamiento médico necesario para minimizar
en la medida de sus posibilidades los riesgos
del mismo para la salud de la persona 'y, en el
caso de una mujer en situacién de parto, para
la salud del bebé no nacido;
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(B) el centro médico receptor:

(i) dispone del espacio y el personal cualificado
necesarios para el tratamiento de la persona; y

(i) ha aceptado el fraslado de la persona y la
prestacion del tratamiento médico adecuado;

(C) el hospital que realiza el fraslado envia al
centro receptor todos los registros médicos
(o copias de los mismos) disponibles en el
momento del traslado en relacién con la
urgencia médica de la persona, lo que incluye
tanto los registros sobre la urgencia médica
como sobre los indicios o sinftomas observados,
los diagndsticos previos, los tratamientos
realizados, los resultados de cualquier prueba
practicada y el consentimiento escrito o la
certificacién (o copia de la misma) aportados
de acuerdo con el parrafo (1) (A), asi como el
nombre y la direccidn de cualguier médico de
guardia (de acuerdo con la descripcién de la
subseccion (d) (1) (C) de la presente seccion)
que se haya negado a presentarse o no se
haya presentado en un lapso razonable de
tiempo para prestar el tratamiento necesario
para la estabilizacion;

(D) el traslado es realizado por personal
cudlificado y con el equipamiento pertinente,
incluidos los medios necesarios y médicamente
adecuados de soporte vital; y

(E) cumple con cualesquiera otros requisitos
que el Secretario considere necesario
establecer en el interés de la salud y la
seguridad de las personas trasladadas.

(d) Aplicacién
(1) Sanciones administrativas

(A) Cualquier hospital participante que
incumpla de forma negligente alguna de las
obligaciones establecidas en esta seccidn
deberd pagar una multa no superior a 50.000
ddlares (o no superior a 25.000 ddélares en el
caso de un hospital de menos de 100 camas)
por cada una de dichas infracciones...

(B) Sin perjuicio de lo establecido en el
subpdrrafo (C), cualquier médico que sea
responsable del examen, tratamiento
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o traslado de una persona en un hospital
participante, incluido el médico de guardia
para la atencién médica de dicha persona,
e incumpla de forma negligente alguna de
las obligaciones establecidas en esta seccién,
incluido el médico que:

(i) firme la certificacién descrita en la
subseccion (c)(1) (A) de esta seccién a
tenor del cual los beneficios médicos que
cabe esperar razonablemente del traslado
a otro centro exceden los riesgos asociados
con dicho traslado, en caso de que dicho
médico ftuviera conocimiento o debiera haber
tenido conocimiento de que los beneficios no
excedian los riesgos, o

(ii) tergiverse el estado de salud de una
persona u otras informaciones, incluidas las
obligaciones del hospital de acuerdo con la
presente seccién, deberd pagar una multa no
superior a 50.000 délares por cada infraccién
y, en caso de tratarse de una infraccion grave,
flagrante o repetida, quedard excluido de
participar en el presente subcapitulo y en los
programas de salud del Estado...

(C) Si tras un primer examen un médico
determina que la persona precisa los servicios
de un médico incluido en la lista de médicos
de guardia del hospital (lista que éste deberd
mantener obligatoriamente con arreglo a la
seccion 1395cc(a) (1) (1) del presente fitulo)
y asi lo notifica al médico de guardia, y éste
se niega a presentarse o no se presenta en
un lapso razonable de tiempo, y el médico
ordena el fraslado de la persona por considerar
que sin los servicios del médico de guardia los
beneficios del traslado exceden los riesgos
del mismo, el médico que autoriza el fraslado
no estard sujeto a sancién de acuerdo con el
subpdrrafo (B). Sin embargo, la frase anterior
no serd de aplicacién al hospital o al médico
de guardia que se negd a presentarse o no
se presento.

(2) Acciones civiles
(A) Daios personales
Cualquier persona que sufra danos personales

como resultado directo delincumplimiento por
parte de un hospital participante de alguna de

las obligaciones establecidas en esta seccion
podrd obtener, en una demanda civil contra
el hospital participante, la indemnizacion por
danos y prejuicios que le corresponda por
tales danos personales con arreglo a la ley
del Estado en que se encuentre el hospital,
asi como las reparaciones de equidad que
correspondan;

(B) Pérdidas financieras para otro centro
médico

Cualqguier centro médico que sufra una
pérdida econdmica como resultado directo
del incumplimiento por parte de un hospital
participante de alguna de las obligaciones
establecidas en la presente seccidn podrd
obtener, en una demanda civil contra el
hospital participante, los danos y perjuicios
qgue le correspondan por tal pérdida
econdmica con arreglo a la ley del Estado
en que se encuentre el hospital, asi como las
reparaciones de equidad que correspondan.”

Referencia (13).

Clinical Establishments Registration
and Regulation Act [Ley de Registro
y Regulacién de los Establecimientos
Clinicos], 2010

La Ley proporciona un marco legislativo
para el registro y la regulacién de los
establecimientos clinicos, incluidos los
hospitales, las maternidades, las residencias de
ancianos, los dispensarios, las clinicas y demds
establecimientos dotados de camas que
ofrecen diagndstico, fratamiento y cuidado
en relacidén con enfermedades, lesiones o
embarazos, asi como para los laboratorios
incluidos en cualquier sistema reconocido
en la India. Permite la categorizaciéon vy la
clasificaciéon de los establecimientos clinicos
en funcién de su localizacion y de los servicios
ofrecidos, un primer paso para la creacion de
un registro nacional de los establecimientos
clinicos. El objetivo de la ley es mejorar la
calidad de los servicios de salud mediante un
Consejo Nacional de Estdndares encargado
de establecer unos estdndares minimos en
relacién con las instalaciones y los servicios que
pueden ofrecer. También da competencias a
los gobiernos estatales o bien a la autoridad
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registradora para recabar datos, estadisticas
o cualquier otra informacién de cualquier
establecimiento clinico.

Capitulo Il. El Consejo Nacional de los
Establecimientos Clinicos

12. 1Requisitos para registrarse. (1) — Para
acceder y mantenerse en el registro, todo
establecimiento clinico debe cumplir con los
siguientes requisitos, a saber:

(ii) Los requisitos minimos que se establezcan
en relacion con el personal;

(iii) Las disposiciones que se establezcan en
relacién con la conservacion y la notificacién
de datos;

(iv) Cualesquiera otros requisitos que se
establezcan.

(2) Todo establecimiento clinico deberd hacer
todo lo posible por proporcionar, de acuerdo
con el personal y las instalaciones que tenga
su disposicion, los exdmenes y tratamientos
médicos necesarios para estabilizar las
afecciones médicas urgentes de cualquier
persona que acuda o sed llevada a dicho
establecimiento clinico.

Referencia (14).

A.5.f Indemnizacidon de las victimas

En Suddfrica, una parte del gravamen sobre
los combustibles va destinado a un fondo para
pagar indemnizaciones por danos y perjuicios
causados de forma ilicita por la conduccién
de vehiculos de motor, de acuerdo con lo
que establece la Road Accident Fund Act.
A confinuacién se ofrece un extracto de
dicha Ley.

Road Accident Fund Act [Ley del Fondo para
los Accidentes de Trdnsito], enmienda de
2005

Creacién del Fondo

2. (1) Por la presente se crea una persona
juridica que recibird el nombre de Fondo
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contra los Accidentes de Trdnsito.

(a) Sin perjuicio de lo establecido en la
seccion 28(1), el Fondo Multilateral contra los
Accidentes de Vehiculos de Motor creado por
el Acuerdo de 14 de febrero de 1989 entre
las Partes Contratantes dejard de existir, y
todas las sumas adeudadas a este fondo en el
momento inmediatamente previo ala entrada
en vigor de la presente Ley se adeudardn
al Fondo, que sucederd al primero en todos
los activos, pasivos, litigios y obligaciones,
tanto existentes como supervinientes, y toda
referencia a dicho Fondo Multilateral contfra
los Accidentes de los Vehiculos de Motor en
cualquier ley o documento se considerard,
salvo que ello resulte claramente inadecuado,
como una referencia al Fondo.

(b) El Fondo no deberd pagar ninguna suma,
impuesto o tasa en relacién con cualquier
anotacién, endoso u otra alteracion escrita
gue sea necesario practicar en cualquier
contrato, licencia, registro u otro documento
en virtud del pdarrafo (a).

Finalidad del Fondo

3. La finalidad del fondo serd el pago de
las indemnizaciones debidas en virtud de
la presente ley por los danos y perjuicios
causados de forma ilicita por la conduccidén
de vehiculos de motor.

Facultades y funciones del Fondo

4. (1) Las facultades y las funciones del Fondo
incluirdin:

(a) La estipulacién de los términos y las
condiciones de acuerdo con los cuales
se gestionardn las reclamaciones de
indemnizacién contempladas en la seccion 3;

(b) La investigacion y resolucidn, de acuerdo
con la presente Ley, de las reclamaciones
por los danos y perjuicios causados por la
conduccién de un vehiculo de motor, haya
sido o no establecida la identidad del
propietario o el conductor del mismo, o la de
ambos;

(c) La gestion y utilizacién del dinero del Fondo
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para fines vinculados con o derivados del
ejercicio de sus facultades o del cumplimiento
de sus deberes; y

(d) obtener un reaseguro por cualquier riesgo
asumido por el fondo de acuerdo con la
presente Ley.

(2) Para cumplir con su finalidad, el Fondo
podrd:

(a) comprar o adquirir de ofro modo bienes,
equipos, terrenos, edificios, titulos, bonos,
acciones, valores y cualquier otra clase de
propiedad mueble e inmueble;

(b) vender, alquilar, hipotecar, establecer
cargas, enajenar, intercambiar, cultivar,
desarrollar, construir, mejorar o disponer de
cualqguier otro modo de sus propiedades;

(c) invertir cualquier suma de dinero que
no sea inmediatamente necesaria para el
desempeno de su actividad y liquidar, alterar
o reinvertir tales inversiones, o gestionar de
cualquier otro modo su dinero o sus inversiones;

(d) tomar dinero prestado y garantizar el
pago del mismo de la manera que considere
oportuna;

(e) realizar donaciones para la investigacién
en cualquier materia relacionada con las
lesiones causadas por los accidentes de los
vehiculos de motor, en las condiciones que
considere adecuadas;

(f) extender, liquidar, aceptar, suscribir,
descontar, firmar y emitir pagarés, letras y
otros instrumentos negociables o transferibles,
excluyendo los certificados de acciones;

(g) adoptar cualquier otra medida o accién
ligadas o conducentes al ejercicio de sus
facultades o al cumplimiento de sus funciones.

(3) En el ejercicio de las facultades que le
confiere la presente Ley, el Fondo podrd entrar
en tratos con cualquier persona, sociedad,
asociacion, compania, corporacién u otra
persona juridica, con independencia de
dénde tenga su sede social.

Financiacién del fondo

5. (1) El Fondo obtendrd los fondos que
necesita para desempenar sus funciones:

(a) de un gravamen sobre la totalidad del
combustible vendido en la Republica; y

(b) de la obtencién de préstamos.

(2) Mensualmente se abonard al Fondo la
suma de dinero que le corresponda en virtud
de las disposiciones de la seccidn 1(2) (a) (i)
de la Central Energy Fund Act [Ley del Fondo
Central de la Energia], 1977 (Act No. 38 of
1977), calculado segun el Ultimo mes del que
existan datos para realizar el cdlculo, pago
que ird acompanado de extractos que reflejen
las ventas de combustible en la Republica.

Referencia (15).
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