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PROPUESTAS PARA MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL
La alta tasa de accidentes de tráfico que se producen en España constituye una de las principales causas de mortalidad entre la población joven, así como la primera causa de discapacidad. Este hecho hace de la seguridad vial una cuestión social de atención prioritaria.

La Unión Europea, la OCDE y el Banco Mundial han definido como principio para las políticas de seguridad vial el derecho de los ciudadanos a trasladarse por los distintos tipos de vías públicas bajo unas condiciones de movilidad adecuadas y seguras con el mínimo impacto ambiental posible, en el que todos, tanto los ciudadanos como los agentes implicados, tienen su responsabilidad.

En los últimos 13 años, se ha conseguido un descenso notable en el número de siniestros, heridos y muertos en Europa, y España ha sido uno de los países con mejores resultados (en la actualidad es el quinto país del mundo con menor tasa poblacional de fallecidos), gracias a una política de seguridad vial basada en el consenso y en la responsabilidad compartida entre las administraciones públicas y la sociedad civil (asociaciones, fundaciones, clubs de automovilistas, universidades, medios de comunicación, empresas…). Sin embargo la tendencia ha cambiado y desde el año 2014 hay una preocupante evolución al alza o al estancamiento en cuanto al número de víctimas mortales y graves..

Los últimos datos de 2014 se pueden resumir en:

· 25.845 personas murieron en un accidente de tráfico en Europa y más de 200.000 resultaron heridas graves. 
· En España fallecieron 1.688 personas (seguimiento a 30 días) y 9.574 resultaron heridos y necesitaron ingreso en un centro hospitalario (datos Ministerio de Sanidad). 

· Lo anterior supone en nuestro país 4,6 fallecidos al día y 36 fallecidos por millón de habitantes.
· De las personas fallecidas: 336 eran peatones, 287 motoristas, 75 ciclistas, 46 niños de 0 a 14 años de edad (de estos, 31 eran pasajeros y 15 peatones).

Los datos citados no son simplemente números, son personas, familias… Por tanto, el objetivo de todos debe ser “CERO VÍCTIMAS” y como fechas concretas en el caso de los fallecidos proponemos el año 2050 en carretera y el año 2030 en ciudad.
Por ello, trasladamos a los partidos políticos una serie de propuestas con la esperanza de que las incluyan en sus respectivos programas electorales, de cara a las próximas elecciones:
1. LA SEGURIDAD VIAL, UNA PRIORIDAD POLÍTICA.
· Que en el programa electoral se recoja un apartado dedicado a la seguridad vial con las acciones propuestas para hacer frente a los accidentes de tráfico y sus consecuencias. 

· Máxima implicación institucional y consenso político en temas de seguridad vial, asumiendo la firma de un Pacto de Estado por la Seguridad Vial. 
· Dotación Presupuestaria e incentivos fiscales para que se puedan desarrollar las propuestas.

· Creación de una Agencia Estatal de Seguridad Vial, adscrita a la vicepresidencia del gobierno y con amplias facultades ejecutivas de coordinación interministerial.

· Potenciación de la Comisión Parlamentaria de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible, dándole la capacidad de iniciativa legislativa y responsabilidad para aprobar definitivamente los planes nacionales de seguridad vial y fiscalizar su cumplimiento.
· Elaborar nuevas Estrategias de Seguridad Vial en el ámbito autonómico, que dé continuidad a las que ya se han desarrollado, así como en el ámbito provincial, y que estén coordinadas con la estrategia a nivel estatal.
· Revisar el Reglamento General de circulación, sin aprobar finalmente en esta legislatura, y modificar el aumento de velocidad a 130km/h, la no obligatoriedad del casco ciclista de forma generalizada y la responsabilidad del conductor en los atropellos cinegéticos. 

· Aprobación del Consejo Superior de Tráfico
2. SANIDAD

· Establecer unos tiempos de referencia para disminuir el tiempo de respuesta “hora dorada” y trasladar al herido lo antes posible al centro hospitalario más adecuado a su lesión.
· Incorporar en las urgencias de los hospitales a psicólogos especializados en urgencias y emergencias, para que las víctimas de accidente de tráfico, violencia de género, catástrofe o de cualquier otra índole puedan ser atendidas adecuadamente, desde su llegada al hospital.

· Ampliar el número de “Unidades de públicas lesionados graves” (cerebrales y medulares), para que las personas con estas lesiones sean tratadas precozmente y cuenten con una asistencia especializada multidisciplinal.
· Recuperar la “Unidad de Lesionados Medulares” del Hospital Universitario la Paz; no puede ser que Madrid sea una de las pocas Comunidades Autónomas, sin un centro puntero de referencia en el tratamiento integral de las personas que tienen una lesión  irreversible por un accidente de tráfico.

· Mejorar la comunicación de los médicos (Atención Primaria o Especialistas), para que puedan trasladar, a la Administración, la información relevante de sus pacientes, que pueda afectar a la conducción de un vehículo (medicación, enfermedad), sin incumplir la ley de protección de datos.

· A la luz de investigaciones sobre la influencia del estado de salud en la siniestralidad de conductores mayores, reconsiderar los protocolos de exámenes psicotécnicos para conductores a partir de una edad (70 o más), pudiendo proponerse como resultado de dicha revisión un estudio más exhaustivo de las limitaciones de la persona (vista, oído, medicación, somnolencia, problemas psiquiátricos, etc) y limitaciones, cuando sea necesario, del nº de km a recorrer, velocidad u horas de conducción.
· Establecer un mecanismo de comunicación médico-administración en casos diagnosticados de especial gravedad o de cambios sustanciales en el estado de salud de los conductores. En dicha comunicación el médico podría solicitar una nueva revisión de dicho estado de salud del usuario, para la aptitud a la conducción, sin esperar a la caducidad del permiso al final de su periodo de vigencia original.

· Mejorar y aumentar el número de inspecciones de los centros de reconocimiento para garantizar el rigor de los exámenes psicofísicos.
· Como parte de la revisión psico-técnica de conductores, obligatoriedad de un examen oftalmológico por un especialista en esta especialidad.

· Incorporar los pictogramas en las recetas entregadas al usuario y la interacción de medicamentos.
3. INFRAESTRUCTURAS

· Fomentar el uso de las vías con menores índices de peligrosidad frente a las más inseguras. En particular, y puesto que su índice de mortalidad es muchísimo menor que en vías convencionales, promover los recorridos por vías desdobladas (las autopistas y autovías).
· Incremento de las dotaciones presupuestarias para conservación de carreteras, hasta alcanzar a final de la legislatura un importe equivalente al 2% del valor patrimonial de la red. En particular, se debe aumentar la inversión en conservación de firmes y la dotación en equipamiento viario (barreras de seguridad, señalización vertical, horizontal, elementos de balizamiento e iluminación). 

· Incremento de las dotaciones presupuestarias a fin de cubrir en plazos muy reducidos (no más de un año) la corrección de tramos peligrosos o de concentración de accidentes.

· Creación del marco normativo adecuado para que los proyectos de corrección de tramos peligrosos o de concentración de accidentes se contraten por procedimientos de urgencia, como si se tratase de obras en tramos afectados por desastres o catástrofes naturales.

· Dotación suficiente de recursos humanos, tecnológicos y financieros en la unidad central de seguridad vial del Ministerio de Fomento y creación de otras homólogas en cada Comunidad Autónoma y en cada demarcación de carreteras.

· Implantar un programa de “carreteras que perdonan”, para dar solución a la accidentalidad por salida de vía, que supone el 40% de los accidentes y los fallecidos. Se trata de carreteras que compensan los posibles errores de los usuarios. Para ello, debe existir una zona próxima a la vía libre de obstáculos y sin pendientes fuertes; si no es posible que exista esta zona de seguridad, se deben instalar los sistemas de contención apropiados para todo tipo de usuarios. 

· Poner en marcha un plan especial de mejora de las vías convencionales, donde se producen ¾ partes de los accidentes y los fallecidos. 

· Implantar progresivamente auditorías e inspecciones de seguridad vial en la red regional de carreteras; si bien se trata de herramientas preventivas cuya utilización sólo es obligatoria en la Red Transeuropea de Carreteras, su potencialidad hace muy recomendable su aplicación a toda la red viaria. 

· Tanto la potenciación de las unidades de seguridad vial como de las auditorías comportan nuevas exigencias formativas, por lo que es necesario implementar los procesos formativos oportunos sobre inspecciones y auditorías viales.

· Garantizar la seguridad de los usuarios más vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas), especialmente en los entornos urbanos  y peri-urbanos. 

· Desarrollar propuestas específicas para mejorar la movilidad segura de los usuarios más mayores, tanto conductores como peatones o ciclistas, desde el punto de vista del diseño vial. 

· Generalizar las inspecciones de seguridad vial de los itinerarios de acceso a los colegios. 

· Impulso de carreteras 2+1 que cuenten con dos carriles en un sentido y separados por una mediana, que ya se utilizan en Suecia, Irlanda o Alemania con éxito y que podrían salvar la vida anualmente de 338 personas.

· Universalización de las bandas longitudinales sonoras en zonas con riesgo de accidentes por salida de vía o cambio involuntario de carril de circulación.

· Analizar el concepto de “tramo blanco” (tramos sin accidentes) como complemento a la identificación de puntos negros o tramos de concentración de accidentes; estos tramos son aquéllos que se han comportado bien desde la perspectiva de la accidentalidad, sin registrar accidentes graves durante al menos 5 años en longitudes representativas, superiores a los 25 kilómetros. De su análisis se puede extraer información sobre cómo conseguir “tramos blancos” y “carreteras blancas”.

4. VEHÍCULO

· Propiciar que los fabricantes de automóviles acorten los plazos de incorporación, como elementos de serie, de los avances tecnológicos en materia de seguridad activa y pasiva de los vehículos. Ello exige la creación de un marco de beneficios fiscales suficientemente incentivador.

· Impulsar un nuevo Plan PIVE para facilitar la renovación del parque automovilístico garantizando que se fomente un parque de vehículos más seguros y ecológicos. El nuevo plan debe incluir, además de criterios relativos a consumos y emisiones, criterios relativos al equipamiento de seguridad de los vehículos.
· Promover la instalación de cajas negras, limitadores de velocidad en todos los tipos de vehículos a motor y lo más importante, “alcolocks” en los vehículos de conductores profesionales y las personas con problemas de adicción al alcohol y vehículos titularidad de las administraciones.
· Fomentar las tecnologías embarcadas de ayuda a la elección de velocidades seguras (sistemas ISA o Intelligent Vehicle Adaptation). 
5. EDUCACIÓN

· Ley de educación consensuada por los partidos mayoritarios, que incluya la educación vial y movilidad saludable y segura (no como la actual LOMCE) con contenidos a lo largo del currículo escolar (infantil, primaria, secundaria, bachiller y ciclos), que incida en la movilidad segura y sostenible, incluyendo la transmisión de valores cívicos y sociales y la implicación de padres y abuelos. 

· Establecer en los planes de estudios universitarios, grados o postgrados, asignaturas relacionadas con la seguridad vial, la accesibilidad universal y la discapacidad, para conseguir profesores y profesionales expertos en estas materias y con cierta sensibilidad y empatía para afrontar su trabajo pensando en las personas.
6. FORMACIÓN

· Mejorar la formación de los nuevos conductores incluyendo un mínimo de 10 horas de clases teóricas obligatorias presenciales de seguridad vial.

· Incluir en los planes de estudios (FP2) una titulación de “Profesor de Seguridad Vial”, para los profesores de autoescuelas.
· Fomentar los “cursos de conducción segura” para las personas con poca experiencia o con más de 20 años de carné.

· Fomento de la formación en primeros auxilios para toda la población.

· Implantar cursos obligatorios para quienes vayan a obtener la convalidación de llevar motos de 125 cc con el permiso B y tres años de antigüedad. 
· Supervisar la asistencia al curso que permite pasar del A2 (48 caballos máx) al A (moto sin limitación de potencia) y considerar la inclusión de un examen teórico-práctico 
· Regular las “Escuelas de Perfeccionamiento de conducción” estableciendo los requisitos mínimos en cuanto a formación y contenidos sobre seguridad de los mismos.

· Fomentar la educación-formación continua a lo largo de todo el ciclo vital.
· Analizar los beneficios de mejorar el actual sistema de acceso gradual al permiso de conducción (programas Graduated Driving License, o GDL)

· Fomentar la formación vial en las empresas, como parte de sus programas de seguridad laboral, incluidos los desplazamientos in itínere en donde se produce el mayor número de accidentes mortales de tráfico relacionados con el trabajo. Potenciar incentivos fiscales a aquellas empresas que incorporen en sus flotas vehículos con nuevos y eficaces sistemas de seguridad y medioambientales. Otorgar puntos adicionales en las licitaciones públicas a las empresas con mejores registros y programas de seguridad vial laboral.
7. JUSTICIA

· Inmediatez de la justicia y aplicación estricta de la ley. 
· Agilizar los procedimientos judiciales y mejorar la atención a las víctimas en los Tribunales de Justicia. 

· Intervención del ministerio Fiscal en todos los procesos penales por siniestros con alguna persona fallecida o con heridas graves. 

· Formación a fiscales y magistrados sobre el nuevo baremo de indemnización a víctimas que entra en vigor el 1 de enero de 2016.

· Elaboración de atestados, siguiendo unos protocolos unificados y comunicación e información a las víctimas de su situación.
· Inclusión en el Código Penal el uso del móvil en el transporte escolar y de viajeros como conducción temeraria.

8. INVESTIGACIÓN

· Desarrollar proyectos de investigación, encaminados a mejorar el conocimiento científico en materia de siniestralidad vial que nos permitan conocer las causas de los accidentes para así poder tomar las decisiones y medidas necesarias: “Investigación Aplicada”.
· Unificar y compartir las estadísticas de los cuerpos de policía/guardia civil con las de la red de hospitales para poder conocer las lesiones de los heridos graves. Promover la investigación en las compañías de seguros. 
9. SEGURIDAD VIAL EN EL ENTORNO URBANO

· En cuanto a las ciudades, donde fallecieron 441 personas (el 26% del total en 2014), se registraron hasta 4.740 heridos graves y 68.365 heridos leves, por lo que, es claro que, el aumento de zonas 30 km/h, ayudará a calmar el tráfico y a proteger a los más vulnerables.

· El peatón debe ser la preocupación fundamental en cuanto a la seguridad vial en las ciudades: 204 peatones fallecieron en vías urbanas en 2014, el 61% del total, y hasta 11.175 resultaron heridos. Son muchas las personas que fallecen o resultan heridas como consecuencia de un atropello.

· Dado que el 40% de los peatones fallecidos presentaron resultados positivos en sangre a drogas y/o psicofármacos y/o alcohol, es necesario sensibilizar y realizar campañas de concienciación, no solo entre los conductores, sino también entre los peatones. Estas campañas también deben incluir los peligros del uso de las nuevas tecnologías (teléfono móvil, por ejemplo) como peatón, pues muchos atropellos se deben a este tipo de distracciones. 

· Mejorar la accesibilidad de las ciudades para que las personas con movilidad reducida, las personas mayores y las familias con bebés que pasean por nuestra ciudad, puedan desplazarse sin ninguna barrera (bordillos, escaleras, aceras con socavones…).Ir renovando todas las bajadas de bordillo a cota cero y mantener su estado para que la silla de ruedas no vuelque.
· Fomentar el respeto a las zonas de aparcamiento destinadas para personas con discapacidad, mediante la sensibilización o multa si la plaza fuera ocupada por un vehículo no autorizado.

· Si queremos que los ciclistas circulen por la ciudad (por carriles bicis segregados en carreteras o aceras o por una calle cualquiera), debemos exigir un conocimiento de las normas y un cumplimiento de las mismas, no olvidemos que los ciclistas pertenecen al grupo de “vulnerables”.

· Los ciclistas deben llevar encendido el alumbrado mientras circulen y portar prendas reflectantes, para que sean visibles para el resto. 

· Hacer obligatorio el uso del casco en las ciudades a todos los ciclistas, ya que ante cualquier caída en la vía sin contrario, o contra un coche, su no uso podría suponer la diferencia entre la muerte o una lesión cerebral y la vida. Además, no es un buen ejemplo que un padre vaya en bicicleta con varios hijos, uno de 12, otro de 15 y otro de 17 y dos vayan con casco y dos sin él. ¿Qué mensaje estamos lanzando a nuestros hijos, que aprenden por imitación? ¿Qué pasa si se cae el de 17 sin casco y sufre un traumatismo craneal?

· Los resultados de las investigaciones demuestran que un ciclista sin casco tiene entre dos y tres veces más probabilidades de sufrir una lesión en la cabeza en caso de accidente. 

· Realizar campañas de información y de sensibilización en los medios, que recojan las normas básicas que debe conocer un ciclista y repartir esta información en los puntos de venta, cuando adquieran cualquier artículo relacionado con la bicicleta.

· Mayor control policial de infracciones cometidas tanto por los conductores de vehículos a motor como por los ciclistas, con la multa correspondiente a la infracción cometida.
· Elaborar y cumplir un plan estratégico de movilidad, adaptado a los problemas y necesidades de cada ciudad, en todas aquellas poblaciones con más de 50.000 habitantes.

El modelo de “sociedad de las prisas” debe de contrarrestarse por un modelo de sociedad que reclama una eco-movilidad sostenible y segura. Crear la cultura de la seguridad vial, significa un compromiso institucional, un pacto de sociedad porque de la vida todos somos responsables.
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